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ervenutami tra le mani la seconda 
edizione del 1837 del presente Ma- 
nuale, ne incominciai a conoscere 
la utilità dalla lettura delle prime 
pagine. Occupato continuamente di simili ma- 
terie, e versato in queste discipline, fui invo- 
gliato a leggerlo con alacrità $ una seconda ma 
più pacata lettura , fu l’ effetto della prima. 

La scarsezza di libri di tal genere nel nostro 
idioma , l’ incremento che la navigazione a va- 
pore e le industrie van prendendo ogni giorno 
nel nostro suolo , che più di ogni altro è chia- 
mato dalla natura al commercio, mi hanno in- 
dotto a farne la presente traduzione. 

Non stimoli di gloria j non isperauza di mer- 
cede 5 ma la sola idea che tante persone del- 
l’arte potessero giovarsene, me lo ha consigliato. 

Che 1 ’ opera è utile ognuno lo conosce j se 
è quale avrebbe dovuto essere, ne lascio a te 
il giudizio. Merito in ogni modo il tuo com» 
patimento , che spero. 
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PREFAZIONE. 




k prontezza colla quale la prima edizione del 
presente Manuale è stala esaurita , ci ha im- 
pegnalo a pubblicarne una seconda. La quan- 
tità di errori essenziali corretti, ed alcune 
aggiunte o cambiamenti, fanno di questa 
seconda edizione un’opera del lutto nuova. 

Crediamo dover rammentare che la nostra intenzione 
non è mai stata d’indicare a costruttori , delle regole che 
potessero guidarli ne’ loro lavori, ma solamente di mettere 
a loro conoscenza , onde ripararvi , il lato debole do’ ba- 
stimenti e delle macchine a vapore , di cui in oggi si 
servono per tenere il mare. 

Le differenti avarie , e gli accidenti di diverse specie 
di cui siamo stati testimonio da che ci occupiamo della 
navigazione a vapore , cioè a dire , dalla sua origine ; 
una sufficiente lunga esperienza acquistata in mare, sulle 
coste , e nelle stagioni più cattive , ci han messo a por- 
tata di studiare , c poter rimarcare molti difetti di costru- 
zione , sia nelle macchine , sia nelle navi , che possono 
compromettere la sicurezza della navigazione : ecco in che 
questo opuscolo può servire a’ costruttori che ordinaria- 
mente non navigano , ma che costruiscono per la navi- 
vigazione. 

Abbiamo anche lo stesso scopo , che c impegnò altra 
volta a pubblicare la prima edizione di questo manuale, 
cioè di preparare a questo genere di navigazione, quei 
tra’ marini clic presagiscono, con giusta ragione, la sua 
estensione futura, c volessero addirsi a questa carriera: 
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ora non esiste verun libro elementare speciale che potesse 
ajutarli in simile materia. 

Questo essendo il primo di tal genere che sia stato pub- 
blicato , speriamo anche sulla medesima indulgenza del 
pubblico. Non lo diamo, bene inteso, che come un prin- 
cipio di capitolo , o una introduzione ad un’ opera più 
completa che manca , di cui lasciamo lo incarico ad altri 
più intelligenti. 
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DEL CAPITANO, DEL FUOCHISTA, E DEL COSTEI 
DEL BASTIMENTO E MACCHINE A VAPQjffc 


CAPITOLO I. 


acqua nello stato di vapore gode talune proprietà , 
di cui si è profittalo con successo per oltencro uno 
de’ più polenti motori. Questo liquido non è il 
solo capace di produrre del vapore che si potreb- 
be utilizzare come forza motrice ; ma è lo più eco- 
nomico e lo più a portata di tutte le industrie. 

Composto di gas-ossigeno , e di gas-idrogeno in proporzioni de- 
finite , questo liquido si abbondevoimenle sparso dalla natura , e 
quasi mischiato con sostanze estranee , ma dalla distillazione può 
ottenersi puro; allora i suoi principali caratteri sono di essere in- 
sipido, senza odore, senza colore, trasparente, e molto poco com- 
pressibile. Si giunge in varie guise a separare i due elementi che 

10 costituiscono , e spessissimo nelle macchine a vapore mal co- 
struite, degli effetti galvanici, quasi sempre distruttori , presentano 

11 fenomeno della sua decomposizione. Gli accidenti di distruzione 
di cui veniamo di parlare, risultano particolarmente dal contatto 
dei rame col ferro immersi nell’acqua. Essi sono tanto gravi , so- 
pra lutto a bordo de bastimenti a vapore, che non sapressimo ab- 
bastanza richiamarli all’ indifferenza terrestre de’ nostri costruttori 
di macchine. Molli bastimenti a vapore della Marina Francese sono 
stati per perdersi, per causa di simili difetti di costruzione. 

Ne’ nostri climi lo stato abituale dell’acqua è lo stalo liquido; 
ma senza essere decomposta , può anche presentarsi a noi sotto 
due forme diverse , cioè sotto quella di diaccio , e sotto quella 
di vapore. 
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L’acqua passa allo stato solido , ò di diaccio , quando la sua tem- 
peratura si abbassa al di sotto del Zero , e per effetto di questa 
trasformazioue , essa acquista un volume più grande del primo di 
circa un quattordicesimo. 

Niente è capace resistere a questo aumento di volume. Si è 
giunto a fare scoppiare delle bombe , riempile di acqua , ermeti- 
camente chiuse , e sottoposte all'azione di un freddo capace di con- 
gelarla, e noi abbiamo giornalmente sotto gli occhi, degli effetti 
di distruzione prodotti dalla medesima causa. 

Egli è quasi impossibile di vuotare intieramente dell’acqua che 
contengono i differenti tubi delle macchine a vapore, quando hanno 
cessato di agire. Devesi dunque, per evitare la loro rottura, ac- 
cendere il fuoco nell’ inverno , quando si teme , o che si esperi- 
mentano de’grandi freddi' nella parte degli allelieri , o delle navi 
che contengono degli apparecchi in quislionc. Non è raro di veder 
crepare le camice del cilindro, per effetto del gelo. 

Sottoponendo all’ effetto di un calore crescente , dell’ acqua a 
Zero temperatura , in vece di dilatarsi , offrirà quel singolare fe- 
nomeno di contrarsi fino a circa + 4° centigradi , e non sarà che 
a partire da questo punto, che comincerà a seguire la legge ordi- 
naria di dilatazione de’corpi. Da + 4 ° a *oo # l’acqua si dilata di 
circa ■/, 5 dal suo primitivo volume. Non potendo acquistare un 
volume più piccolo di quello che possiede a + 4 -° L’acqua distil- 
lata è stala presa in questa circostanza per servire a stabilire l’u- 
nità di peso , che si chiama gramma. 

Di questo aumento di volume dell’acqua , quando essa passa da 
+ 4° a *00° di temperatura, risulta una elevazione di livello nelle 
caldaje , quando vi si applica il caldo ; e vedremo più tardi che 
vi si deve arere riguardo in talune circostanze particolari. 

L’acqua dolce entra in ebollizione a ioo.°, l’acqua di mare a 
ioo°. 6, ed a misura che quest’ ultima si satura di più sali , l’e- 
poca della sua ebollizione è ritardata. Il risultamento deU’eboìlizione 
di ciascuno di questi liquidi è da principio di saturarsi de’ sali o 
delle materie in sospensione , ed indi depositarle incessantemente 
nello interno delle caldaje. L’acqua dolce deposita ordinariamente 
il silice , la calce , un poco di solfato di soda , ed anche della 
magnesia. Ma siccome ognuno di questi sali vi si trova in picco- 
lissime proporzioni, e che d’altronde il travaglio delle caldaje nelle 
officine ben montale , può cessare a volontà , senza che quello 
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delle macchine ne soffia, (i) prevenendosi la loro cristallizzazione, 
pulendole in epoche più o meno ravvicinale , secondo la qualità 
o il grado di purità delle acque che s’ impiegano. Si è vantato 
T uso di alcune sostanze per impedire 1’ aderenza de’ sali contro 
le pareli delle caldajc : si citano le palatle, e le reste di orzo, 
ma io credo che la Loro efficacia nou è ancora abbastanza dimo- 
strata. (a) 

I sali contenuti nell’ acqua di mare vi sono in più grande pro- 
porzione: sono i sali di soda, di calce, e di magnesia. Si ritarda 
la loro precipitazione nel fondo delle caldaje, cacciando all’esterno 
a delle regolate epoche , una certa quantità di acqua saturata che 
esse contengono alla loro base. 

Ma con questa operazione egli è evidente che non si toglie dalle 
caldaje che frazioni di acqua saturata , e che la massa pur non 
di meno continua a saturarsi di vantaggio. Accade di fatti nelle 
lunghe tiaversate che al termine d’ un dato tempo è necessario 
rinnovare integralmente 1’ acqua dalle caldaje,: ma se quelle ca- 
pacità si compongono di vari compartimenti , indipendenti a vo- 
lontà , l’operazione si semplifica considerevolmente non eseguen- 
dosi che per parti, ed il cammino del bastimento ne solfre poco. 

1 sali di soda che si trovano nell’acqua di mare possono anche 
dissolversi dopo la loro prccipilazioue : non è lo stesso per quelli 
di calce, e di magnesia. 

Queste sostanze si attaccano con tanta forza al metallo delle 
caldaje , sopra tutto al rame , che non si saprebbero prendere suf- 
ficienti precauzioni per prevenire quesl’r.drrenza. Si sa che ne ri- 
sulta una crosta che non ha bisogno di essere molto grossa per 
essere refrattaria , e per occasionare degli accidenti di rottura : 
basta con effetto, che una porzione di questa crosta refrattaria si 
stacchi per una causa qualunque , perchè il metallo rosso sotto- 
posto , resti scoverto, e si presenti al contatto dell’acqua. 

Le caldaje di ferro non sono punto al sicuro di simili accidenti', 
ma si osserva che le croste, quando hanno acquistalo due o tre 
millimetri di grossezza, si staccano facilmente da loro stesse, c - 
dono nella base delle caldaje, di dove si tolgono facilmente a dell ; 
epoche regolate. Conviene di Don lasciare risedere lungo tempo 
nel fondo delle caldaje queste croste o scorie , perchè divcrreb- 

( t) Vi sono ordinarìxunente dus caldajc addette alla s lessa 
macchina. 
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bcro esse stesse de’ centri o nodi di cristallizzazione , s’ ingrosse- 
rebbero , e potrebbero anche in seguito ostruire i canali piccoli 
delia caldaja , che dovrebbero essere occupati dall’ acqua. 

Per timore di non pensarvi in seguito, noi indicheremo da prin- 
cipio che è della più grande importanza il non mai lasciare raf- 
freddare l’acqua nelle caldaje, quando quest’acqua ba di già ser- 
vita alcuni giorni a produrre del vapore. Bisogna fin da che l’oc- 
casione è favorevole, cacciarla immediatamente fuori, servendosi 
della pressione del vapore , e dopo di avere estinto il fuoco. Si 
sà che il riposo ed il raffreddamento sono le condizioni più favo- 
revoli all’ opera della cristallizzazione , e che tra’ sali contenuti 
nell’acqua di mare, ve ne sono (lo abbiamo detto di sopra) che 
divengono insolubili dopo essersi formali. 

Vedremo in seguito, quando parleremo della condensazione del 
vapore di acqua , come un macchinista inglese sia giunto ad evi- 
tare la formazione de’ sedimenti di cui abbiamo parlato , corno 
pure le perdile di calore che risultano dall’ estrazione di quella 
porzione di acqua saturata contenuta nella base delle caldaje, di 
cui ci siamo del pari occupali. 

L’acqua produce di già del vapore clastico quando trovasi an- 
cora nello stalo di diaccio; ma noi non ne parleremo che dal mo- 
mento ove essa comincia ^d offrire dell’ utilità alle arti , come 
forza motrice , cioè e dire , a too" di temperatura , epoca della 
sua ebollizione quando è pura , e quando la pressione dcll'atino- 
fera sostiene il mercurio de’ barometri a o.m 76. 

Si dice allora clic il vapore di acqua possiede una potenza cla- 
stica capace di fare equilibrio alla pressione dell’ atmosfera , cd 
ecco come può assicurarsene. Nella camera barometrica di uu ba- 
rometro fate passare una goccia di acqua (z) ; da prima questa 


(t) Ecco come si arriva; il tubo essendo pieno di mercurio 
e l’ estremo aperto essendo girato in sopra , vuotate un poco di 
metallo e rimpiazzatelo con acqua , otturate in seguilo col dito , 
e rivoltate il tubo; vedrete subito la piccola porzione di acqua 
salire a traverso del metallo e venire ad occupare la sua som- 
mità : dopo ciò immergete questo tubo , sempre otturato in un 
recipiente di mercurio , e togliete il dito; il metallo discenderà ad 
mia altezza , che dipenderà dalla pressione attuale dell 1 atmosfera , 
e del vapore di acqua che si formerà nella cairn ra barometrica. 
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goccia di acqua arrivando nello spazio vuoto (la camera baronie* 
trica dell’ istrumento ) emetterà istantaneamente una quantità di 
vapore relativa alla temperatura del momento , mentre che una 
porzione conserverà il suo stato liquido : il livello del mercurio 
basserà di una certa quantità. 

Osserviamo di passaggio, che se in simili circostanze, s’ immerge 
di vantaggio il tubo del barometro nel recipiente, il vertice della 
colonna di mercurio resterà costantemente alla stessa altezza , a 
partire dal livello del recipiente, e che questa immobilità si con- 
serverà ancora , se si dà allo stesso tubo un movimento ascen- 
dente contrario. 

In tal modo dunque , in queste diverse posizioni dell’islrumen- 
to, il vapore di acqua non si è punto compresso nè disteso , poi- 
ché l’altezza del livello superiore della colonna non è cambiato; 
esso variava soltanto in quantità , ed in ragione inversa del vo- 
lume del liquido al di sopra del quale si ero formata; cioè a dire, 
che si formava una nuova quantità di vapore a pressione eguale; 
a spese del volume di acqua , quando lo spazio era ingrandito : 
esso si condensava , e ripassava allo stalo liquido nel caso contra- 
rio.*Nellc due circostanze la lunghezza della colonna di mercurio 
sospesa restava esattamente la stessa , e misurava evidentemente 
con la sua lunghezza comparata a quella di un’altro barometro in 
funzione , la tensione effettiva del vapore nel vuoto baremetrico, 
relativamente alla temperatura del momento. 

Diremo dunque che il vapore di acqua non si comprime quando 
non cambia temperatura , e che varia soltanto in quantità , come 
lo spazio che Io contiene varia ancora esso in grandezza. 

Ora , sottomettiamo il nostro istrumento intero, ad un calore 
progressivamente crescente ; allora le quantità di vapore e la loro 
tensione aumenteranno gradatamente con esso , il livello del mer- 
curio si abbasserà a misura e quando la temperatura avrà rag- 
giunto 100% si osserverà che la colonna di mercurio è bassata 
lino al livello del recipiente. Intanto prima d’introdurre la goccia 
di acqua nella camera barometrica, la lunghezza della colonna 
di mercurio era di o.m 76, eguale a quella che misura la pres- 
sione ordinaria dell’ atmosfera : dunque la forza di tensione che 
ha potuto abbassarsi in tal modo Uno al livello del recipiente non 
può essere che la stessa ; in una parola la forza elastica del va- 
pore di acqua a 100 gradi di temperatura è eguale alla potenza 
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dell’ atmosfera; cioè a dire ad i.k o 33 per centimetro quadrato 
di superficie (i). 

Nell’esperienza che veniamo d’indicare, supponiamo che la piccola 
quantità di acqua introdotta nella camera barometrica era bastante 
a fornire un volume di vapore sufficiente a riempire la capacità del 
tubo. Ma può essere altrimenti , per esempio , nella prima espe- 
rienza a misura che 1’ apparecchio avvicinava la temperatura di 
roo°, il liquido sarebbe mancato per fornire una quantità suffi- 
ciente di vapore , il livello superiore del mercurio della colonna 
sospeso, malgrado l’addizione del calore, non sarebbe disceso fino 
a quello del recipiente. Supponiamo intanto che con un mezzo 
qualunque si sia giunto ad obbligarlo a scendere fin là ; allora 
lo spazio ingrandito ed il vapore così dilatati in una capacità troppo 
grande, sarebbero stati disaturati. Del rimanente si sà che un cen- 
timetro cubo di acqua liquida può fornire circa 1700 centimetri 
cubi di vapore a 100°; cosi dunque una capacità più grande di 
1700 volte il volume di acqua destinato ad essere convertilo in 
vapore, sarà disaturato come pure il vapore contenuto. Lo spazio 
ed il vapore saranno saturati quando la capacità sarà eguale a 1700 
volte il volume di acqua in quislione , ed anche quando questo 
spazio sarà più piccolo della cifra 1700; ma in quest’ultimo caso, 
come abbiamo dello di sopra , una porzione di vaporo si ridurrà 
di nuovo nello stato liquido. 

11 vapore di acqua disaturalo , separato dal liquido che 1’ ha 
prodotto , non possiede più la stessa virtù di dilatazione e di po- 
tenza di quella, che si trova in contatto con un’eccesso di liquido: 
essa rientra nel caso de’ fluidi elastici permanenti e secchi non 
compressi, cioè a dire che la sua dilatazione per too° centesimali 
non è più che di 0.37S, mentre che la forza elastica del vapore 
d'acqua saturalo cd iti contatto col liquido, crescerà per una tem- 
peratura simile nel rapporto di 1 .a 160. 

Qui osserveremo un caso particolare , ed è che quantunque il 
vapore di acqua sia in contatto con un’eccesso di liquido , egli è 
ancora possibile ebe non sia punto saturato , e questa circostanza 

(1) Questa quantità di /.& o 33 è il valore in pesi d' una co- 
lonna di mercurio o.m 7 6 di lunghezza e di un centimetro qua- 
drato di base ; o ancora di una colonna di acqua di io,m 3 <j ( 3 a 
p edi) di lungheria , e della slessa base, 
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si presenta quando il calore è applicato al vapore, c clic l’acqua 
inferiore resta immobile senza partecipare del fuoco del fornello; 
ma ritorneremo in seguito su questo importante oggetto. 

L’ istruiremo che ci ha servilo a misurare la potenza elastica 
del vapore di acqua a delle temperature inferiori a' 100° , ed a 
provare che alla pressione abituale dell’ atmosfera , questo stesso 
vapore di acqua a ioo° di temperatura , e quando è saturato gli 
fa equilibrio, non è pùnto applicabile alla misura delle forti pres- 
sioni , che prova quando senza cessare di essere saturato si eleva 
la temperatura al di là di 100°: un’altro apparecchio ha servilo 
in questi ultimi tempi per osservarlo in simili circostanze. 

Questo apparecchio si compone di un vaso, o caldaja ermeti- 
camente otturala , e destinata a contenere l’acqua che deve pro- 
durre il vapore, di cui si vuol misurare la tensione. Di una soli- 
dità ben comprovala , questa caldaja è armala di un manometro 
otturalo, e di un manometro aperto , prolungalo indefinitamente; 
un termometro gli è del pari adattato , di tal guisa che la pres- 
sione interna del vapore sul tubo e la bolla non possa in alcun 
modo alterare le indicazioni di questo islrumento. È col mezzo 
di un simile apparecchio che si è giunto a spingere il calore fino 
al 224° centigrado, ed in seguito la pressione del vapore fino a 
quella enorme di 24 atmosfere. Daremo alla fine del volume la 
tavola, che fu il risultamenlo de’ saggi di cui veniamo di far pa- 
rola : essa differisce poco, come potrà assicurarsene, di quello 
di già si avevano. 

L’ apparecchio di MarioUe ( il manometro otturalo ) fu control- 
lato nella stessa occasione col manometro aperto, e potè assicurarsi 
che il volume di aria compresso era effettivamente in ragione in- 
versa della forza di compressione , e la sua velocità in ragion 
diretta. 

Gli autori degli esperimenti che abbiamo testé citati provarono 
molle difficoltà a far salire la pressione del vapore al di sopra di 
venti atmosfere, e non poterono oltrepassare quella di 24 atmosfere. 

Due induzioni possono essere ricavate: i.° che vi è garanzia 
contro le esplosioni con le caldajc delle macchine ad alta pres- 
sione; 2. 0 che questi apparecchi consumano una quantità più grande 
di combustibile delle caldaje a bassa pressione ; mi spiegherò. 

In generale le caldaje delle macchine a vapore sono provale ad 
una pressione tripla di quella di cui sono chiamale a sopportare 
nelle loro funzioni abituali, Una caldaja destinala a produirc del 
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vapore a 8 atmosfere , deve resistere ad una pressione di 24. , 
mentre che quelle a bassa pressione, che non deve fornire se non 
che un vapore teso a più di un quinto di atmosfera , non è pro- 
vato che ai 3 /j di una pressione atmosferica. Ma abbiamo visto di 
sopra quanto a misura che la pressione si elevava era difficile 
aumentarla di vantaggio, poiché ad una certa epoca tutti gli sforzi 
diverrebbero inutili per farla salire; dunque sarà mollo più facile 
di sorpassare i limili di resistenza in una caldaja a bassa pressione, 
che in quelle ove si agisce con una pressione più elevata. Pur 
tutta volta affrettiamoci a dirlo, le une e le altre entrano in delle 
condizioni comuni di esplosioni che sono la conseguenza del satu- 
ramente del vapore, di cui dobbiamo occuparci in seguito in un 
modo del tutto speciale. 

Ma se ne’ casi di sopra citati le caldaje a vapore ad alta pres- 
sione, offrono una garanzia di più contro le esplosioni, le mede- 
sime esperienze che ci hanno condotti a provarlo , ci forniranno 
anche degli argomenti per dimostrare quanto lo impiego del va- 
pore ad alta pressione, è svantaggioso sotto il rapporto dell’eco- 
nomia del combustibile. In effetti nell’apparecchio di cui abbiamo 
dianzi parlato , e che ha servito ad ottenere le pressioni elevate 
del vapore non se ne smaltiva punto ; alcuna macchina era posta 
in movimento con esso, e le sue funzioni si limitavano ad appog- 
giare sul mercurio de’ manometri : ora se a misura che la pres- 
sione e la temperatura si elevava l’apparecchio finiva per perdere , 
raggiandosi , tutto il calorico aggiunto , sarebbe stato a fortiori 
del tutto impossibile di far muovere la macchina la più debole 
col vapore a 24 atmosfere; mentre che lasciando cadere la pres- 
sione, si sarebbe giunto ad un’epoca ove l’ irradiamento non to- 
gliendo più completamente il calorico aggiunto, sarebbe stato pos- 
sibile smaltire utilmente una certa parte del vapore prodotto. 

Si sà d'altronde che la trasmissione del calorico essendo in ra- 
gion diretta delle differenze di temperatura tra il corpo riscaldante, 
ed il corpo riscaldato più si avvicinerà al caso di equilibrio di 
temperatura, ed è quello delle macchine ad alla pressione, più si 
avrà calorico perduto, e per conseguenza consumo di combustibile. 

È in seguito di tale regola confermata ancora dall’ esperienza, 
che è convenuto di alimentare le caldaje nella parte della loro 
capacità interna, che riceve la prima impressione del fuoco, e per 
conseguenza la più grande somma di calore. 

In mezzo a tuli’ i motivi che militano contro l’applicazione delle 
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macchine ad alta pressione per la navigazione , ve ne sono ancora 
due che sono di un’ importanza assai grande. 11 primo giace su 
che il calore raggiante nella macchina e nel bastimento, è talmente 
incomodo per la sua indensità , che il servizio della macchina di- 
venta estremamente faticante per i fuochisti, 
il secondo su che i depositi salini dcU'inlerno delle caldaje sono 
molto più considerevoli e più aderenti al, metallo, che nelle mac- 
chine a bassa pressione. Le caldaje delle macchine ad alla pres- 
sione per resistere allo sforzo che debbono sopportare , sono com- 
poste di cilindri di piccolo diametro replicati, e risulta da questa 
disposizione , che per arrivare alle parti interne guarnite di sali 
si è obbligati ricorrere a frequenti smonlaturc distruttrici , e non 
conciliabili con un regolare servizio. 

In Inghilterra si sono conosciuti da mollo tempo gli svantaggi che 
vanno uniti allo impiego delle macchine ad alta pressione : e se 
le vetture locomotive funzionano sotto una pressione di 4- a fi atmo- 
sfere, ciò avviene perchè non sono monile di condensatori, che 
esigerebbero il trasporlo di una grande massa di acqua. 

La mancanza di acqua per la condensazione fa anche che in 
talune località si è obbligali ricorrere alle macchine ad alta pres- 
sione; ma allora è prescritto che il vapore non esce da’ cilindri, 
che dopo essere stato dilatalo fino al suo ultimo limite, ed anche 
dopo questa operazione , si fa circolare intorno al tubo alimentario 
prima di espellerlo all’aria libera. 

Qualora le caldaje otturale, simili a quelle di cui abbiamo fatto 
mensionc di sopra , sono suscettive per la loro capacità , la loro 
superficie di calore e la disposizione delle fornaci , di fornire un 
consumo di vapore relativo alla forza della macchina, che è 
chiamala a far muovere , e che nel medesimo tempo esse sono 
munite di apparecchi di sicurezza, e di quelli necessari per essere 
alimentale e servite cou faciltà , esse costituiscono propriamente 
parlando le caldaje delle macchine a vapore a bassa e ad alta 
pressione; ma la principale condizione di questi apparecchi è quella 
che giace sulla resistenza obbligala, che esse debbono presentare 
alla pressione interna del vapore , che sono chiamate a produrre. 

Dopo che le cause di esplosioni sono ben conosciute, si è cessato 
dalla cattiva abitudine di provare le caldaje delle macchine a va- 
pore a pressioni esagerale. Queste pruove non avevano spc;sc volle 
altro effetto, che alterare le forme senza dare più garanzia per 
fi'* accidenti reali , che potevano produrre le esplosioni. 
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Le pruove delle caldaje si fanno ordinariamente con la pressa 
idraulica, o con trombe prementi, per mezzo delle quali s’injetla 
l’acqua nell’ interno delle caidajc , si fa in tal modo sopportare 
uno sforzo triplo di quello, che esse sono destinale a sopportare 
in seguito e sono ancora i manometri, e le valvole di sicurezza 
caricale convenientemente, che indicano il momento in cui la tromba 
premente, fa sopportare tale sforzo triplo alla caldaja. 

Intanto la tenacità del metallo a caldo non essendo la stessa 
che a freddo (i), ne risulta che queste pruove non sono del tutto 
certe. Vi sono de’costrutlori, che provano le loro caldaje a molto 
alta pressione ed a caldo; ma noi lo ripetiamo, le cause principali 
di esplosione sono tanto bene conosciute in oggi , che si comincia 
a non più attaccarsi tanto a dare agli apparecchi evaporatori quelli 
eccessi di solidità, che moltiplicano di più le conseguenze disastrose 
delle esplosioni. 

Egli è d’altronde assai evidente che le pruove in questione non 
indicano, che la resistenza dell’ apparecchio nel momento che si 
prova , c che 1’ uso come tante altre circostanze dipendenti dalla 
cura, che si ha delle caldaje possono diminuirla di molto (a). 

Quando si adatta il fuoco alle caldaje a vapore, ecco presso a 
poco le circostanze che precedono e seguono il momento dell’ e* 
bollizione. 

Gli strali di acqua più vicini alle fornaci si riscaldano i primi , 
trasmettono a poco a poco il loro calorico a’ più vicini, ed inoltre 
delle correnti di acqua calda più o meno verticali, si stabiliscono 
nella massa liquida, che finisce per acquistare alla fine la tempe- 
ratura di too gradi. 

L’ ebollizione si pronunzia allora in un modo tumultuoso ; uu 
vapore della stessa temperatura s’ impossessa dello spazio compreso 
tra la volta superiore della caldaja ed. il livello del liquido : esso 
si mischia coll’aria , che prima conteneva o la rimpiazza a misura 

(/) È stalo provato che il ferro forgiato riscaldalo fino al rosso 
oscuro, perde un sesto della resistenza , che presenta quando é alta 
temperatura abituale dell' atmosfera. 

(2) Nel momento in cui scriviamo navighiamo con una caldaja , 
che ha più di quattro anni di età. In alcuni luoghi la lamina di 
ferro non ha 2 millimetri di grossezza de lo e 12 che aveva altre 
volte. Certamente sarebbe impossibile farle sopportare la pres- 
sione di puma, ed intanto servirà ancora durante qualche tempo. 
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che se le dà un’uscita all’esterno. Quando lo spazio in quistione è 
pieno di vapore , se si continua il fuoco senza consumarlo , questo 
medesimo vapore, stabilisce una pressione crescente al di sopra del 
liquido, e l’ebollizione quantunque la temperatura aumentasse è 
contrariata (i) ; in fine l'evaporamento continuando ad aver luogo 
il vapore di acqua sorpassa la tensione relativa a ioo° ed acquista 
una forza elastica , che si accrescerebbe come la temperatura , e 
che finirebbe probabilmente per trionfare della resistenza dell’appa- 
recchio per quanto grande si fosse , se non si arresterebbe a tempo 
il fuoco. 

Quest’aumento di temperatura c di tensione non può aver luogo 
ne’ vasi aperti , poiché il vapore di acqua a misura che si produce, 
si progetta nell’atmosfera la di cui gravità equilibrata nou ne con- 
traria più la depressione : conduce seco tutto il calorico aggiunto 
il quale nelle caldaje otturate si accumula , ed allora concorre a 
dare al vapore le grandi tensioni di cui è stato di sopra quistione. 

L’acqua per effetto di questo accrescimento di temperatura , au- 
menta sensibilmente di volume , c ucl rapporto di '/»s di quella 
che essa occupava primitivamente a + 4% noi l’abbiamo già dello 
antecedentemente , ma questa dilatazione essendo permanente du- 
rante tutto il tempo che la macchina c in funzione , o soggetta a 
delle variazioni estremamente minime, ne segue che esse non danno 
luogo ad alcuna causa di perturbazione; si può trascurare di farvi 
attenzione. 

Ma non è pur lo stesso del cambiamento di volume che risulta 
dall’ ebollizione in vigore o annullata , cioè a dire del gonfiamento 
c della contrazione del liquido ; si può ripetere tante volle per 
quante si ha bisogno di rimettere in funzione , o di arrestare lo 
macchine , e se il cambiamento di livello ebe ne è la conseguen- 

(1) Si dece stabilire una grande differenza tra ciò che chiamasi 
ebollizione ed evaporamento : V ebollizione è V azione tumultuosa 
con la quale il vapore si forma per globetti vicino le pareti ri- 
scaldate , de' vasi che contengono il lìquido : queste bolle vanno a 
creparsi alla sua superficie. La pressione piti o metto grande del- 
l’atmosfera contraria o facilita l' ebollizione ne’ vasi aperti , la pres- 
sione del vapore agisce similmente ne’ vasi otturati: ma per quanto 
energica fosse la pressione , nell’ uno e nelC altro caso essa non 
impedisce per niente l'evaporamento del liquido per effetto del suo 
riscaldamento progressivo, a 
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za , si aggiungo a quella clic può essere effetto di una mancanza 
di alimento, ed anche con quella che risulta nelle caldajc dette a 
volta , del gonfiamento particolare delle superficie piane di queste 
capacità , de’ sinistri avvenimenti possono esserne lo immediato ef- 
fetto. (i) 

Diremo dunque che le cause le più ordinarie che possono far 
variare ed oscillare il livello di acqua nelle caldaje , sono dovute 
all’ebollizione alternativamente attivala o sospesa, al difetto di ali- 
mento , al gonfiamento accidentale delle superficie piane delle 
caldaje, prodotto da una pressione maggiore dell’ ordinario ; iu 
fine si possono aggiungere a queste cause molti casi , di sbauda- 
tnenlo capaci di dare al bastimento un’inclinazione qualunque, cd 
inoltre suscettive di otturare le aperture degli spruzzi di acqua 
d’ injezione. 

S’ intende sotto [il nome di superficie riscaldanti , quella por- 
zione dell’apparecchio evaporatolo , che ricevendo immediatamente 
l’impressione del fuoco , della fiamma , e delizia riscaldala co- 
munica il calore all’acqua che deve generare il vapore , e che per 
conseguenza deve avvolgerlo e toccarlo da ogni parte ; e dalla 
sua estensione, di quella de’ suoi contorni, e della loro buona 
disposizione, da cui dipende in gran parte la quantità di vapore, 
che può fornire la caldaja. 

Abbiamo ora detto che dev’essere avvolta da ogni parte dal li- 
quido ; questa condizione è rigorosamente indispensabile , e deve 
essere l’oggetto di una attenzione tutta speciale , e di tuli’ i mo- 
menti; giacche fin da che una porzione della superficie riscaldante 
si trova scoverta per effetto di cambiamenti di livello o delle oscil- 
lazioni, di cui abbiamo di sopra fatto parola, si è in pericolo di 
esplosione , e si conoscono gli effetti disastrosi , e crudeli di que- 
ste specie di avvenimenti. Procediamo spiegarli. 

Supponiamo che la macchina fosse fermata , e che una porzione 
della superficie riscaldante si fosse scoverta per una delle cause 
dianzi accennate. Il metallo in questo luogo, acquista una tempe- 
ratura eccessiva, ed in vece di comunicarla all’acqua che più non 
tocca , la comunicherà al vapore. Quest’ ultimo quantunque satu- 
ralo da principio ed in presenza di un’ eccesso di liquidò , non 

(l) Le caldaje cilindriche ad alta pressione , hanno anche nelle 
loro forme delle cause particolari che possono dar luogo a de' grandi 
cambiamenti di livello . Le camere di vapore sono le principali. 
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(arderà ad acquistare una soprabbondanza di temperatura c a di- 
venire disalurato. Di fatti, la macchina è inerte, il consumo or- 
dinario del vapore non ha più luogo , ed una tensione più che 
abituale esercita sul liquido una pressione del tutto contraria alla 
sua ebollizione. La dispersione , o piuttosto l’ebollizione in pioggia 
nel mezzo dello spazio occupato dal vapore , non favorisce più la 
saturazione, perchè non più esiste, ed il disordine aumenta ancora 
a misura che la pressione diventa più energica; in ultimo il va- 
pore finirà per contenere una quantità eccessiva di calorico co- 
municato dalle pareti arroventile , senza che la pressione , quan- 
tunque aumentata, possedesse una tensione relativa di molto circa. 

Ora se in una simile posizione, si ristabilisse l’ebollizione, sia 
mettendo la macchina in molo , sia elevando la valvola di sicu- 
rezza , sia in fine consumando di un modo qualunque il vapore (t), 
il livello di acqua non tarderà a risalire , le superficie scovcrle 
e riscaldalissime , alcune volte anche arroventile dal contatto del 
fuoco e 1’ assenza dell’ acqua , si covriranno di liquido , 1’ ebolli- 
zione si pronunzierà tumultuosamente ed in pioggia , e ne risulterà 
da prima la formazione nuova di un’ eccesso di vapore elastico , 
e poi ciò che è anche più terribile , la saturazione istantanea , 
cd a scosse dello spazio e del vapore primitivamente disaturato : 
quest’ultimo prenderà una tensione quasi relativa alla sua tem- 
peratura , e l’apparecchio non potrebbe mancare di fare esplosione. 

Si potrebbe contropporre all’efTetlo della saturazione , di cui qui 
parliamo, che l’acqua della caldaja essendo meno calda del vapore 
disaturato, la sua elevazione in pioggia nello spazio occupato da 
questo medesimo vapore può condensarlo in parte , e produrrà 
un’ effetto inverso. Ma non è del tutto così la nostra idea ; noi 
intendiamo parlare dell’ebollizione in pioggia , che è il risultamento 
del ricovrimento accidentale delle superficie arroventile , che ac- 
quista da ciò un’ eccesso di temperatura , cioè a dire , le condi- 
zioni richieste per identificarsi col vapore di acqua disaturato , e 
non condensarlo. 

Anche a questo ragionamento si opporrà in vano, che l’acqua 
in contatto con un metallo rovente o riscaidalissimo , non produce 
clic poco o niente vapore : può darsi che le cose giacciono altri- 

(i) U ebollizione può ancora pronunziarsi per effetto di una 
inclinazione della nave, che tenterebbe a ricoprire di acqua una 
porzione arroventila delle superficie riscaldanti. 
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menù in una caldaja ove già esiste una pressione assai rimarche- 
vole ; c d’altronde la prima conseguenza di una elevazione di li- 
vello dell’acqua della caldaja , è di mettere il liquido in contatto 
con quella zona di metallo che precede la parte riscaldalissima , di 
cui è stato di sopra quislione , e che alla temperatura convene- 
vole può produrre del vapore. Dal livello dell’ acqua alla parte 
rossa del metallo, vi è una zona progressivamente soprariscaldata , 
che percorre l’acqua a misura che il suo livello risale , ed ò essa 
che secondo noi , può produrre istantaneamente il vapore che vi 
si aggiunge per saturare lo spazio, a quella che produrrà in pic- 
cola quantità, se si vuole, l’acqua che saltellerà sul metallo ar- 
roventilo. 

Ci sembra esistere una certa opposizione di effetto tra l’acci- 
dente di cui veniamo di far parola, e l’opera della condensazione. 
Di falli il vapore di acqua in contatto con un metallo freddo, ed 
una superficie di acqua similmente fredda , ma immobile , non si 
condensa che lentamente; la macchina di Savary ne fornisce l’e- 
sempio : mentre che si fa pervenire nel mezzo di questo stesso 
vaporo una certa quantità di acqua fredda in pioggia, esso si con- 
densa istantaneamente ; al contrario un vapore molto caldo , può 
essere in contatto con un'acqua meno calda , ma immobile , senza 
prendere perciò una tensione relativa alla sua temperatura: in altri 
termini, resterà disalurato. Ma fate pervenire nel mezzo dello spazio 
disaluralo, uu’injezione di acqua in pioggia ad eguale temperatura 
di quella dello spazio o'del vapore disaluralo, e quest’ultiraa non 
tarderà a prendere con una scossa mollo più rapida della conden- 
sazione , una tensione relativa alla temperatura delle miscele che 
ne risulteranno. Questi due casi, come si vede, sono mollo com- 
parabili, dalla maniera di cui i fluidi si comportano cambiando con- 
dizione. Inquanto agli effetti risultati, lo schiacciamento prodotto 
dalla condensazione, non può avvicinarsi che di un’atmosfera , senza 
potere oltrepassare questa potenza ; 1’ effetto inverso di esplosione 
risultante dalla saturazione istantanea è del tutto illimitato. 

Quando in una caldaja di macchina a vapore in completa atti- 
vità , il livello di acqua bassa , se questo abbassamento è progres- 
sivo e tale che la superficie riscaldala scovre sempre più, è molto 
possibile e probabile che la tensione diminuirà: di fatti la super- 
ficie riscaldante supcriore alla fornace, è una delle grandi super- 
ficie piano destinale a produrre il vapore , essa è che per la sua 
posizione c la sua forma , è la meglio disposta per ricevere eoa 
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vantaggio il calorico del fornello. Allora quando la caldnja è giunta 
ad un certo grado di perturbazione , un leggiero cambiamento di 
livello di più , può scovrirle istantaneamente c sottrarre questa 
grande superficie produttrice di vapore , di quella di cui la intera e- 
stensione deve essere sufficiente pel consumo della macchina ; da un 
altra parte, quest’ ultima continuando ad essere in attività, 1’ e- 
bollizione in pioggia non è interamente distrutta ; essa contribuisce 
ancora quantunque diminuita, a saturare una men grande quan- 
lità di vapore, a contrariare benanche, umettandola, di tempo in 
tempo il soprariscaldamento della superficie scoverla , di maniera 
che non vi è alcuna ragione perchè il vapore aumenti di tensione, 
mentre che esiste all’opposto, perchè diminuisca , e ciò, lo ripe- 
tiamo, per causa che la caldaja non fornisce più la quantità di 
vapore necessario alla macchina. 

Se in simili circostanze , si fermasse la macchina , sarebbe pos- 
sibile, che a malgrado il nuovo abbassamento di livello che risul- 
terebbe da questa fermata , e per conseguenza , malgrado un mag- 
giore scovamento della parte della superficie riscaldante; sarebbe 
possibile io dico , che la pressione non aumentasse anche molto ; 
ma il vapore si disaturerebbe prontamente, poiché l’ebollizione in 
pioggia non avrebbe più luogo, e che la superficie riscaldante sco- 
verla acquisterebbe un calore sempre crescente. Gli stessi peri- 
coli di esplosione sussisterebbero, come ne’ casi citati dianzi a pa- 
gina x8 (t). 

()) Quando un livello è già basso in una macchina in funzio- 
ne, e che si trascura di alimentare la caldaja , poiché il battello 
è quasi vicino al termine del viaggio , o ad un punto di staziona 
intermedio , vi è pericolo , giacché questo abbassamento può ag- 
giungersi a quello che ha luogo per effetto dell' inazione della mac- 
china. Spesse tolte altresì, mentre il battello a vapore è fermalo , 
e che la stazione è lunga si lasciatio aperte le valvole di sicu- 
rezza : un consumo abbondante di vapore e per conseguenza di 
acqua ha luogo, e si dimentica spesso di rimpiazzarla con la 
tromba amano. Un momento prima della partenza, si chiude la 
valvola di sicurezza , e la pressione stabilendosi sul liquido di- 
strugge l'ebollizione e fa bussare il livello. Tutte queste circostanze 
possono cospirare simidtaneamenle , acciò il livello sia troppo 
basso di molto , che una superficie riscaldante sia scoverta e che 
il vapore sia disalurato nella caldaja. Allora mettendo la mac- 
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Tali sono le cause le più dirette e le più razionali, alle quali 
devesi attribuire la maggior parte de’sinislri accidenti deplorabili, 
che nel principio giltarono un si gran disfavore sulle macchine a 
■vapore in generale. Tanti diversi ed imprevisti accidenti possono 
dar luogo ad un abbassamento di livello : egli era così naturale 
ne' momenti di timore di cercare ad alleviare gli apparecchi colle 
valvole di sicurezza : gli autori medesimi raccomandavano , con 
tante premure agli operaj di usarne frequentameute , e di sorve- 
gliarne le funzioni , che non deve recar meraviglia se i rimedi in 
altri tempi praticali , hanno spesso occasionato la maggior parte 
degli accidenti disgraziati , che si hanno a compiangere. 

Perciò dunque secondo quello che abbiamo veduto, conviene in 
tutt’i casi di abbassamento di livello, di non interrompere la si- 
tuazione dell’apparecchio evaporalorio , cioè a dire, che se la mac- 
china è in piena attività non bisogna arrestarla ; e che se è fer- 
mata non bisogna metterla in moto: estinguere immediatamente i 
fuochi con tutt' i mezzi possibili , ed aspettare anche che le gra- 
ticole e le superficie riscaldanti siano intieramente raffreddate , o 
almeno ridotte ad una temperatura di cui non si abbia niente più 
a temere , per rimettere il livello d’ acqua alla sua abituale al- 
tezza, sono le prime precauzioni, oserei anche dire, le più indi- 
spensabili a prendere in simili circostanze. 

Devesr dunque dispensare di alzare le valvole di sicurezza , giac- 
ché tal sollevamento darebbe luogo all’ebollizione, e dichiarerebbe 
istantaneamente l’esplosione, ed anche astenersi da ogni azione, 
il di cui risullamento sarebbe di abbassare ancora di più il livello 
di acqua nella caldaja, e di aumentare in tal modo il disordine, - 
ed i casi di una esplosione sempre pericolosa. 

Il mezzo più sicuro per assicurarsi delle perturbazioni di tal 
genere, è quello che risulta dalla comparazione del termometro col 
manometro. Il loro controllo fornisce delle indicazioni del tutto po- 

chwa in moto , il livello rialzerà e si troverà in uno de' casi di 
esplosione, di cui abbiamo fatto menzione. 

Queste circostanze possono egualmente accordarsi con una sen- 
sibile inclinazione accidentale del bastimento , per effetto del vento , 
o di un'arrcnamenlo. 

Una buona quantità delle esplosioni che si citano , hanno avuto 
luogo doj.o di aver cessalo di agire le macchine, o allora quando 
sono state poste in risolo. 
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sitive ; e se si scorgesse che la tensione non è in rapporto colla 
temperatura , secondo le indicazioni della tavola situata alla Cna 
di quest’opera , vi è disaturazione ed il pericolo è imminente. 

Le medesime circostanze di esplosione , possono aver luogo pur 
anche nelle macchine ad alta pressione, che in quelle ove il va- 
pore di acqua gode di una tensione abituale poco superiore alla 
pressione ordinaria dell’atmosfera. Ciò non per tanto le conseguenze 
nelle prime, sono più disastrose anche in ragione della maggiore 
solidità delle pareti, che compongono lo insieme dell’ apparecchia 
evaporatorio. 

Riassumendo , osserveremo che se le valvole di sicurezza ordinarie 
sono molto atte a prevenire le lacerazioni delle caldaje, che pos- 
sono essere il risullamenlo degli aumenti gradati di tensione dei 
vapore di acqua quando è saturalo, aumenti che non possono aver 
luogo che di un modo progressivo , ed assai lento per non «fuggire 
all’ occhio delle persone preposte a guidare le macchine , c per 
conseguenza alla sorveglianza de’ manometri , esse possono diven- 
tare dannosissime ne’ casi pericolosi di disaturazionc dianzi citala. 

Può darsi che l’impiego delle piastre metalliche fusibili a tale 
o tal grado di temperatura, che non si vuole oltrepassare, porta 
seco un grave inconveniente, che secondo noi potrebbe farne ab- 
bandonare l’uso. Di fatti in caso di disaturazione , la piastra fon- 
dendosi lascerà un passaggio aperto dal quale il vapore scapperà 
in grande quantità; la pressione sul liquido sarà diminuita, l’e- 
bollizione si pronunzierà immediatamente dopo , e l'esplosione ne 
può seguire, siccome l’abbiamo detto di sopra (i). In tuli’ i casi 
una sospensione nel lavoro della macchina essendo una conseguenza 
inevitabile della fusione della piastra , vi sono molte circostanza 
in mare dove non solo la caldaja , ma anche il bastimento sareb- 
bero compromessi per effetto di questa fermata. Il rimedio in que- 
sto caso sarebbe peggiore del male. Si può evitare quest - ultimo 
inconveniente adattando ih metallo fusibile all’estremo di uu tubo 
a rubinetto, che sarebbe suscettivo di essere chiuso subito dopo la 
fusione delia piastra, (b) 

Si è benanche proposto di adattare alle caldaje degli istrumenli 
ad anca, il di cui becco munito del metallo fusibile, sarebbe aperto 

(t) Qui supponiamo che t coll' allontanamento della piastra fusi- 
iile dal foeolajo , la disaturazione abbia potuto aver htofjo senza 
che la piastra siasi fusa. 
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dal calore dello slesso vapore quando la dlsalumione comincia. 
Quest’ istrumenlo per produrre un rumore capace di chiamare l’at- 
tenzione de’fuochisli , non consumerebbe che una piccola quantità 
di vapore, troppo scarsa per aumentare il disordine dell’apparec- 
chio evaporalorio o sospenderne le funzioni. 

Abbiamo detto antecedentemente, che le caldaje di macchine a 
vapore ad alta pressione, per presentare tutta la solidità necessa- 
ria, si compongono di una riunione di piccole capacità cilindriche 
più o meno moltiplicate; alcune volte è la fiamma che circola 
nello interno di questi tubi , altre volte è l’acqua destinala a ge- 
nerare il vapore. In quest' ultimo caso , queste piccole capacità 
debbono comunicare tra loro per mezzo di tubolature che servono 
inoltre di punto di appoggio , ed il fuoco circola da fuori e tutto 
all’intorno di queste capacità. Ora accade talune volte che quelle 
di queste capacità , che sono le più vicino al focolajo si vuotano 
di acqua. Questo liquido è ricalcato ne’cilindri superiori. Credonsì 
le cose in buono stato , poiché i rubinetti ed i tubi misuratori 
accusano un buon livello, cd intanto il disordine dell’apparecchio 
è quasi al suo culmine. Allora se 1’ alimento è diretto nel mezzo 
di una di queste camere di vapore, quest’ultimo si eontensa istan- 
taneamente , e produce uno schiacciamento de’tubi , o almeno della 
fortissime scosse; l’acqua ritorna in seguito a mettersi in contatto 
col metallo soprnriscaldato, respinta di nuovo va benanche ad oc- 
cupare la parte meno calda dello apparecchio , per ritornare di 
nuovo alla sua prima posizione, per iscossc, qualora un nuovo ef- 
fetto di condensazione ha luogo. 

Questi accidenti non sono minori di quelli che han fatto quasi 
generalmente abbandonare le macchine ad alta pressione. In Fran- 
cia ed in Inghilterra non si applicano ormai che macchino a bassa 
pressione alla navigazione, cd è che perciò che ce ne occuperemo 
più specialmente. 

Intanto noi conosciamo come si giunge ad ottenere il vapore dì 
acqua, andremo a conoscere come s’impiega per ottenere il mo- 
vimento delle macelline a vapore, dette a bassa pressione; ma è 
necessario con anticipazione, che si dica qualche cosa della con- 
densazione. 

Questa operazione consiste a sottrarre istantaneamente da una 
capacità qualunque , il vapore di acqua che vi si trova contenuto , 
c ciò col mezzo della sua riduzione immediata allo stato liquido. 
Quando il vaso è otturato, il luogo clic occupava il vapore resta 
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pcrretlamenlc vuolo, o almeno quasi a poca differenza , come on- 
deremo ad esaminarlo tra poco. 

In generale l’evaporainenlo de’ liquidi , polendo essere conside- 
ralo, come il risultamenlo della combinazione del calorico colle 
parlicelle del fluido , il ritorno degli slessi vapori allo stalo liquido 
può intendersi in un senso inverso , cioè a dire come risultanti 
dalla separazione dello stesso calorico, dalle mollecole fluide ebe 
divideva. 

S’intende per capacità de’ corpi pel calorico, la proprietà di 
cui ciascuno di essi gode per assorbire in varie proporzioni una 
data quantità di calorico, per giungere a temperature eguali. E a 
questa proprietà senza dubbio , che ogni corpo deve i differenti 
gradi di dilatazione , di cui è suscettibile. I termometri non sapreb- 
bero indicare questa quantità di calorico, che chiamasi specifico. 

È lo stesso del calorico latente : si ricorda che esposto ad un 
calore progressivo sotto la pressione atmosferica di 0.76 l’acqua 
ne’ vasi aperti non saprebbe acquistare una più alta temperatura 
di ioo°; che passato questo termine, il fuoco s’impiega più che a 
produrre una maggiore o minore quantità di vapore, che conduce 
man mano con esso , e dissipa nell’atmosfera tutto il calorico ag- 
giunto. Questo calorico che non indica il termometro , si chiama 
latente. 

Si sà intanto che la quantità di calorico , che contiene il vaporo 
di acqua a ioo° è tale, che una parte in peso di questo islesso 
vapore a roo°, può riscaldare fino a questo medesimo termine una 
quantità di acqua circa sei volle più grande. 

L’esistenza di queste quantità di calorico, che tutti i corpi solidi 
o fluidi contengono in proporzioni differenti , e che i nostri istru- 
menti ordinari non possono misurare , diviene sensibile quando per 
un mezzo qualunque si giunge a riavvicinare rapidamente le par- 
ticelle di questi medesimi corpi. E perciò, che battendo a raddop- 
piali colpi sulla estremità di un chiodo di ferro o di ogni altro 
metallo, si giunge a riscaldarlo fino al rosso oscuro. Chi non co- 
nosce l’esperienza dell’acciarino a compressione d’aria, col mezzo 
del quale si giunge a riunire in un’istante brevissimo ed al_fondo 
di un tubo di vetro, una certa quantità di aria e per conseguenza 
di calorico ; la scintilla che accende l’esca non ha altra causa. 

Un risullamento contrario ha luogo per effetto dell'espansione dei 
gas, o de* vapori negli spazi più grandi, e ne risulta un consumo 
notabile di calorico, e conseguentemente una produzione di freddo 
sensibilissima. 
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il calorico specifico o latente del vapore e una condizione es- 
senziale della sua esistenza, ed cesso stesso clic bisogna togliere 
coll’opera della condensazione , per ridurlo al suo primiero stalo 
di acqua liquida. 

La condensazione del vapore di acqua si opera di un modo più 
o meno perfetto, secondo le quantità di calorico che esso contie- 
ne , c nella stesso tempo ancora secondo 1’ energia de’ mezzi im- 
piegati per ottenerla. Se ne sono provati di varie specie. 

Quando trattasi di non perdere il liquido evaporalo , si fa pas- 
sare il vapore in un refrigerante immerso nell’acqua fredda, vasto 
a sufficienza e convenientemente disposto nella sua capacità interna, 
per mettere quanto più si può di superficie fredda in contatto col 
vapore. Questo, per effetto del suo contatto co’corpi freddi si con- 
densa liquefacendosi e la temperatura della capacità, che serve di 
refrigerante, è mantenuta fredda all’esterno, col mezzo di un'ali- 
mento contiuualo di acqua fredda, che si ottiene col soccorso di una 
tromba mossa dalla stessa macchina. Si sà che è una proprietà 
del vapore di acqua di condensarsi , cioè a dire , di equilibrare 
la sua temperatura con quella de’ corpi freddi, che sono soggetti 
al suo contatto, e che un vuoto più o meno perfetto è il risulla- 
menlo di questa operazione. Diciamo più o meno perfetta, poiché 
le pareli del refrigerante si riscaldano necessariamente un poco , per 
causa del calorico comunicato dal vapore ; erano inoltre di una 
temperatura eguale a quella dell’acqua fredda nella quale questa 
capacità immerge , c che quantunque insensibile esiste realmente 
(essa ò ordinariamente presso a poco la stessa di quella dell’aria 
ambiente). Ora risulta da queste circostanze riunite, che l’interno 
del refrigerante resta saturato di vapore , la di cui temperatura 
è ancora di /\o a 4-5 gradi centigradi; a questo termine la forza 
elastica del vapore d'acqua , può anche sostenere una colonna di 
mercurio di circa 65 millimetri. 

Si odalo il nome di condensazione a secco, all’operazione che 
veniamo d’ indicare , poiché 1’ acqua di condensazione non si mi- 
schia punto col vapore , che si vuole sopprimere o liquefare. Non 
è pur lo stesso del secondo processo, generalmente impiegato in 
oggi nelle macchine a bassa pressione , e particolarmente in quelle 
che si applicano alla navigazione marittima. 

Esso consiste ad impiegare un refrigerante, o condensatore mollo 
piti piccolo, nel quale s’injclla al bisogno (è la macchina che pro- 
duce questo clfcllo ) una certa quantità di acqua fredda in piog- 
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già. Il momento dell’ injczionc corrisponde a quello in dove il va- 
pore abbandona il cilindro dopo aver prodotto il suo effetto, per 
precipitarsi verso il condensatore ove esso incontra Io strato di ac- 
qua fredda in quistione. Il risultaraenlo di questa operazione è un 
vuoto molto perfetto nel condensatore, e per conseguenza nel ci- 
lindro , che è in diretta comunicazione con questa capacità. 

Si considera che dopo una seguela di molte operazioni di que- 
sta specie, il condensatore finirebbe per essere pieno di acqua; e 
che la macchina sarebbe ingorgata ; è perciò che per provvedervi 
si aggiunge al condensatore , una tromba specialmente destinata a 
rimandare all’esterno della nave, l’acqua d’injezione mischiata al 
vapore condensalo: sempre però dopo aver presa una porzione di 
questa medesima acqua che è un poco riscaldala , c che è meno 
salala , in ragione della sua miscela col vapore condensato , per rim- 
piazzare quella che la caldaja consuma in vapore. E anche una 
tromba premente speciale, che chiamasi tromba alimentaria, mossa 
dalla macchina che è incaricata di questa operazione. 

L’idea di condensare a secco non è nuova, essa è stata usala 
cd abbandonala molte volte; ma i mezzi impiegati e di cui abbiamo 
dato più sopra un cenno , non avendo somministrato che una con- 
densazione molto lenta cd imperfettissima, sembrava fissarsi defi- 
nitivamente al secondo processo per injezione , quando comparve 
ultimamente in Inghilterra un nuovo perfezionamento , che dicesi, 
sodisfa a tutte le condizioni volute ; ne parleremo tra poco. 

Bisogna convenire del resto , che gl' inconvenienti attaccali al 
metodo di condensazione por injezione, sono di natura ad eccitare 
le meditazioni degli industriosi , e sopra tutto de’ macchinisti di 
mare. Il più grave di lutti senza contradirc, giace su che il vapore 
condensato o più tosto liquefatto non può essere rimandato senza 
miscela alla caldaja ; e ne risulta che trovasi nella necessità di 
alimentare la caldaja con un’acqua estranea che deposita incessan- 
temente de’ sali, o delle terre alla loro base, e per conseguenza 
di estrarre la porzione di acqua calda; che ne è la più saturata. 
Questa estrazione che si moltiplica tanto di più , per quanto più 
dura la traversala, non saprebbe farsi senza un consumo relativo 
di calorico. Alcune volte si rinnova integralmente l’acqua delle 
caldaje, quando la traversata dura mollo tempo , e ne risultano 
ancora de’ raffreddamenti crudi c distruttori. 

In seguilo a malgrado tutte le precauzioni possibili , accado al- 
cune volle che taluni sali si depositano incessantemente vicino le 
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loro base : che queste croste talvolta si situano avanti i tubi di 
ebtrazione, li ostruiscono, tormentano o arrestano le loro funzio- 
ni; ora, se l’estrazione è interrotta, e che la macchina continua 
a funzionare durante qualche tempo , la base della caldaja non 
larderà a riempiersi di sali, e le parli più vicine del focolajo sa- 
ranno esposte a bruciarsi : mentre che col primo processo di con- 
densazione a secco, si può raccogliere l'acqua condensata, e ri- 
mandarla senza miscela nella caldaja ; incessantemente distillata , 
essa non darà luogo ad alcun deposito , nè sedimento. 

Il processo recentemente immaginato per condensare a secco , 
consiste a far passare il vapore di acqua in uu’inGnilà di piccoli 
tubi sottili , che son situali verticalmente nella parte delle macchine 
a vapore marine, occupata dal condensatore; dallo scaricatojo, e 
dalla tromba ad aria. Questi tubi sono rettilinei, verticali, e situati 
ad una piccolissima distanza gli uni dagli altri. Immersa Dell’acqua 
fredda, una tromba conserva o rinnova in ogni istante quest’acqua 
fredda intorno a’tubi , mcntrecchè un’altra tromba riceve alla sua 
base il vapore condensato per ricalcarlo di nuovo alla caldaja (i). 

Un particolare difetto agli apparecchi altre volte espcrimentati 
per ottenere un’effetto equivalente, consisteva nell’obbligo in cui 
si trovavano , di impiegare de’ vasti refrigeranti di metallo , con 
pareli molle grosse per poter resistere alla pressione atmosferica , 
risultante dal vuoto che si opera nell'Interno per l’effetto della con- 
densazione : ora questa grossezza di metallo era eminentemente 
contraria alla pronta penetrazione del calorico o del freddo , e 
per conseguenza ad una rapida condensazione , tal quale è neces- 
saria alle funzioni delle macchine a vapore a bassa pressione ; 
mentre che nel nuòvo processo i tubi avendo un piccolissimo dia- 
metro , possono essere tenuti sottilissimi, ed essere anche a suffi- 
cienza solidi per resistere alla pressione atmosferica. Questo c il 
principale merito di questo perfezionamento. 

Qualunque si fosse definitivamente il metodo impiegato per con- 
densare il vapore di acqua , la quantità di acqua ad injellare , 
sia rie’ condensanti , sia all’intorno, deve variare come la tempe- 
ratura del vapore, ed anche come la sua quantità. E più l’acqua 

(/) le materie o’eose , di cui si servono per lubricare i pistoni 
ed ì loro fusi) dirigendosi col vapore condensato nella caldaja , 
sembrano presentare un'ostacolo all' adozione di questo processo. 
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d’injeziono sarà fredda, piu dovrà sperarsi una perfetta conden- 
sazione , ed un completo vuoto. 

Ora che conosciamo i mezzi di produrre il vapore di acqua , o 
di distruggerlo o sopprimerlo istantaneamente, ci sarà facile il 
comprendere come si opera il gioco delle macelline a vapore a 
bassa pressione. 

Supponiamo che si abbia un cilindro munito di un pistone su* 
sceltivo di scorrere da allo in basso, e da basso in allo nella sua 
capacità interna. Supponiamo ancora , che questo cilindro fosse 
otturato a’suoi due estremi e vuoto di aria , e che il peso del pi- 
stone fosse equilibralo del pari che l’attrito, col mezzo di un conlro- 
peso, di maniera che potesse restare indifferentemente ad un punto 
qualunque della capacità interna del cilindro ; ammettiamo inoltro 
che questo cilindro fosse situato come quelli delle macchine a va- 
pore, cioè a dire , che avesse la facoltà di comunicare alternati- 
vamente dall’aito e dal Lasso col condensatore, e la caldaja; si- 
Inviamo il pistone nel mezzo dello spazio che deve percorrere, cd 
introduciamo del vapore sopra e sotto del cilindro da ciascun lato 
del pistone : egli è chiaro che non può muoversi , giacché una 
forza elastica del tutto eguale agisce da’due lati. Ma se (secondo 
la facoltà che abbiamo ) si fa comunicare uno de’lali del cilindro 
col condensatore , è evidente che il vapore contenuto da questa 
parte si condenserà prccipilandovisi , e se il vuoto è intiero e per- 
fetto , il pistone obbedirà alla potenza del vapore contenuto nel- 
l’altra parte del cilindro , con una forza eguale a quella dell’at- 
mosfera , più la forza elastica che il vapore può possedere iu sù 
di quella che' è relativa a ioo° di temperatura. Intanto se giunto 
al termine della sua corsa , in alto del cilindro , io suppongo si 
obblighi il pistone a scendere di nuovo , cambiando convenevol- 
mente la posizione delle valvole d’ introduzione , cioè a dire , fa- 
cendo comunicare l’ allo del cilindro colla caldaja , il basso col 
condensatore, e se ripelcsi in tal modo molte volle la medesima 
operazione , si otterrà un movimento rettilineo alterno simile a 
quello, che con utilità impiegasi nelle macchine a vapore. 

E in tal guisa, clic per una introduzione, cd una sottrazione com- 
binate di vapore da ciascun lato di un pistone , si ottiene il molo 
delle macchine a vapore. La meccanica insegna tuli’ i mezzi di ri- 
durre questo medesimo movimento. rettilineo td alterno, in tut- 
t’ altro relativo alle industrio alle quali si vuole applicare. Nella 
marina si adatta col mezzo di una manuclla a braccio, al molo 
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di rotazione necessario a dare alle ruoto a pale , o si considera 
come è possibile cou un moto in controsenso delle valvole d’ in- 
troduzione , o de’ tiratoj , di operare immediatamente il molo di 
rotazione delle ruote in senso contrario ; quando è egli facile di 
fermare la macchina , sia scaggiando 1’ apparecchio che fa muo- 
vere le valvole d’introduzione, sia anche chiudendo semplicemente 
il passaggio del vapore alla macchina. Tali manovre si apprendono 
in un’ istante , trovandosi presenti ad una macchina in funzione ; 
pel momento non ne faremo una più estesa descrizione. 

Le macchine a vapore sono suscettive di essere poste in molo 
con un vapore di molto alta tensione; ve ne sono alcune clic 
agiscono con otto atmosfere di pressione : noi abbiamo di già ve- 
duto perchè queste macchine , sotto il rapporto del consumo di 
combustibile dovevano essere più dispendiose ; esse lo sarebbero 
molto di più, se si rimandasse all’aria libera, o condensando il vapore 
senza avere utilizzata la sua forza espansiva fino all’ultimo limite. 

S’intende per dilatazione o forza espansiva del vapore, la facoltà 
clic possiede questo fluido di dilatarsi in uno spazio più grande 
di quello che occupa da principio. In tal modo per esempio, un 
vapore di due atmosfere contenuto da prima in uno spazio eguale 
ad i , vi eserciterà una potenza come 2 , cd in uno spazio eguale 
a 2 , una potenza come 1 ; ed ancora se impiegando il vapore ad 
8 atmosfere s’introdurrebbe nel cilindro motore, Uno ad un’ottavo 
di corsa del pistone , c che si lasciasse dilatare per gli altri sette 
ottavi , il pistone giungerà alla fine della sua corsa con una po- 
tenza eguale anche a quella dell’atmosfera. 

E col mezzo di un rubinetto o di un tiratojo in suppliamolo, o 
anche col mezzo di tiratoj a due fini , costruiti all’ oggetto , che 
si giunge a sopprimere l’introduzione del vapore, a tale o lare- 
poca conveniente della corsa de’ pistoni. 

Il limite di effetto utile che può ricavarsi dalla dilatazione del 
vapore di acqua , sembrerebbe dovere essere fissato per le mac- 
chine senza coudensatore all’ epoca dove la pressione del vapore 
dopo la espansione è ancora capace di vincere la pressione del- 
1’ atmosfera , più l’attrito e l’ inerzia dello apparecchio. 

In quanto alle macchine a condensazione, sono queste macchine 
istessc che indicano a quale pressione al di sotto di quella del- 
l’almosfera, esse non potrebbero più vincere il proprio attrito c 
l’ inerzia dell’ apparecchio motore ; ora è questo medesimo limile 
che non converrebbe oltrepassare coll’ espansione. 
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Nelle macchine ad espansione , ad ogni epoca della corsa deci- 
sioni , la potenza colla quale si muovono, trovasi evidentemente 
ridotta ; ma i termini estremi di questa progressione decrescente 
essendo nota , si ha la facoltà di avvicinarsi col calcolo di molto 
della forza reale, che rappresenta la macchina quando opera con 
dilatazione; tuttavia è da osservare, clic questo calcolo diventa più 
complesso, se si ha riguardo alle circostanze, che sono suscettive 
di farne variare gli argomenti. A quale oggetto faremo menzione 
particolarmente della perdila di calorico, clic risulta dall’espansione 
o dilatazione del vapore negli spazi più grandi (questa perdita è va- 
riabile ad ogni epocadella corsa de’pisloni), del ralfrcddamcnlodcl ci- 
lindro c de’tubi di comunicazione per effetto deH’irradiamcnloec.(c). 

La maggior parte delle macchine a vapore clic servono per la 
navigazione marittima, agiscono senza dilatazione, c sono a bassa 
pressione. Esse sono ordinariamente costruite di maniera a dare 
un numero di colpi di pistone determinalo, c la caldaja deve for- 
nire il vapore corrispondente a questo numero di colpi di pistone. 
In queste macchine il vapore non agisce punto per dilatazione , 
o almeno i liratoj sono regolati in modo da lasciare 'gli orefici 
aperti per tutto il tempo della corsa de’pisloni. Intanto è da os- 
servarsi che quando la macchina va presto , manca il tempo perchè 
il vapore potesse liberamente introdursi ne’ cilindri alla fine della 
corsa de’ pistoni , senza essere impedito agli orefici de’ liratoj, che 
sono al loro minimum di apertura. Risulta da tale impedimento nel 
passaggio del vapore, che quest’ultimo si dilata un poco ne’cilindri, e 
che qualora la macchina cammina lentamente, il vapore non si dilata 
punto, o più tosto mollo meno, poiché esso ha il tempo sufficiente 
per prendere nel cilindro la tensione che possiede nella caldaja. 
Per effetto delle circostanze clic veniamo di far menzione , non 
si deve far conto su di un’economia di vapore c di combustibile, 
relativo ad una riduzione qualunque del numero di colpi del pistone. 

La riduzione del numero di colpi del pistone di cui veniamo di 
far parola, può essere il risultamene di una resistenza non abi- 
tuale per parte della Nave , sia per effetto di sopraccaricamento, 
di cattivo tempo contrario, o anche di un rimolco. In queste dif- 
ferenti circostanze le ruote a pale provano una più grande resi- 
stenza dalla parte del liquido urtato , le macchine ne risentono , 
i pistoni agiscono con più lentezza , e vi è meno rinnovazione di 
vapore nel cilindro. Vi c pure una leggiera economia di combu- 
stibile , ma non è affatto proporzionale , come di già 1’ abbiamo 
dello di sopra, alla riduzione del numero de’colpi del pistone. 
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CAPITOLO li. 


ConJoda delle Macchine a vapore. 

rima di essere messe in attività le macchine dei 
battelli a vapore, esigono delle cure, c de’ lavori 
di polizìa preliminari di cui è indispensabile far 
menzione: le graticole debbono essere sbarazzate, 
ed i cinerari politi: è lo stesso per le gallerie o 
corridoi , che durante il riposo della nave debbono 
interessare di un modo speciale i macchinisti ed i fuochisti. Dallo 
stato di nettezza di queste correnti di Camma della caldaja per- 
corse dall’ aria calda e la Camma , dipende in gran parte 1’ eco- 
nomia del combustibile, e la facilitazione del servizio. Disgrazia- 
tamente a misura che le caldaje si usano si dichiarano quasi sem- 
pre alcune trapelature , che danno luogo ad una formazione , al- 
cune volle , abbondantissima di sostanze compatte c refrattarie , che 
si depositano incessantemente nella parte bassa di queste correnti 
di Camme , e la sottraggono effettivamente da quelle di cui l’in- 
tiera estensione deve essere sufficiente al consumo della macchina. 

Queste materie sono una miscela composta di sale marino de- 
positato dalle filtrazioni e l’evaporamento immediato, e di cenere 
e frantumi di scorie o di residui , provenienti dalla combustione 
e trascinali dall’ aspirazione ; il tutto forma una massa compatta 
e molto refrattaria, ebe contraria considerabilmeule la produzione 
del vapore. 

In quanto alla nettezza interna delle caldaje , della parte di 
questi apparecchi occupati dall’ acqua , essa è per noi il miglior 
contrasegno d’intelligenza de’macchinisti preposti alla custodia ed 
alla condotta delle macchine a vapore. Questa nettezza è tanto 
necessaria per la conservazione degli apparecchi evaporatori , per 
le garanzie di esplosioni , per la sicurezza del servizio , che noi 
ne facciamo la prima qualità ad esigersi dalla parte de’primi mac- 
chinisti a bordo dc’bastimenti ; ci ritorneremo in seguito. 

I canali o correnti di fiamme , di cui abbiamo fatto parola di 
sopra , postoao essere ingorgati o ostruiti ai termine di una tra- 
versala , senza che la causa potesse esserne attribuita a’ fuochisti 
nè a’ conduttori di macchine. Questi accidenti , siccome abbiamo 
detto, sono il risultamento delle filtrazioni più o meno considere- 
voli j clic si manifestano accidentalmente nel corso del viaggio , 
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per effetto della vetustà della caldaja. Esse sono alcune volte molto 
abbondanti per trattenere una grande ina.-sa di acqua nelle gallerie 
o canali , che percorre la fiamma e l’aria riscaldata : i residui della 
combustione che l’aspirazione trascina ordinariamente, si mischiano 
a quest’acqua, e l’evaporamento fa il resto. Spesso delle filtra- 
zioni meno considerevoli, si chiudono da per loro stesse formando 
in faccia alle pareli de’canali , delle masse di sali sospesi a guisa 
di stalattiti , che bisogna guardarsi bene di staccare durante il 
viaggio , benché fossero alla portata del raslello de’ fuochisti , 
perchè non mancherebbero di riaprire le fissure otturale da e. se. 
Queste croste servono di segni all’ ancoraggio , qualora trattasi 
di riparare le filtrazioni che l’hanno prodotte. Per lo più quando 
una leggiera filtrazione si manifesta durante il viaggio , si giunge 
ad otturarla facendo muovere 1’ apparecchio con un 1 assai bassa 
pressione ; allora le croste che tendono a fermarsi vicino la fis* 
sura , non sono punto ricalcate dalla pressione del vapore , esse 
finiscono per ciecarle completamento, e qualche tempo dopo ti 
può riprendere la pressione usuale. Anche accade perlopiù, che 
queste filtrazioni Sono prodotte da qualche buco de’chiodetti, dal 
quale , il chiodetto si fosse staccalo. Allora sono troppo significanti 
per potervi rimediare nel momento, ed ecco un mezzo singolare, 
ma positivo, che ci è per lo più riuscito. Quando un chiodetto si 
distacca in uno de’ fornelli , si lascia cadere la pressione, si estin- 
gue il fuoco di questo fornello , si tolgono le graticole onde po- 
tere giungere alla filtrazione , e si caccia nel buco del chiodetto 
una gaviglia di legname di quercia ; dopo si rimettono lo graticole, 
si riaccende il fuoco, e si rialza il vapore alla sua ordinaria pres- 
sione. La filtrazione fosse anche situata nel più ardente luogo del 
fòcolajo , resterebbe non per tanto otturata ermeticamente. Ecco 
ciò che accade : la- porzione della gaviglia esuberante dalla parte 
del focolnjo , si brucia fino a rasente la lamina. Giunta a questo 
punto , 1’ acqua della caldaja comincia a penetrare pe’ pori o le 
fibre del legname , e contraria incessantemente la combustione 
della gaviglia. Essa non saprebbe respingersi, del resto, dal suo 
silo per effetto della pressione del vapore ; poiché si è dilatata 
dalla parte interna della caldaja in Torma di cercine , a causa del 
suo contatto coll’acqua calda. 

Abbiamo detto di sopra , che la sporchezza de’canali durante le 
traversate, è affatto indipendente dall’ attenzione de’ macchinisti e 
fuochisti, ma che non sarebbe lo stesso dell’interno delle caldaje, 

3 


34 

detta' parte di quelle capacità occupate dall’acqua , che deve ge- 
nerare il vapore. 

Di fatti nella costruzione delle caldaje, si sono adoperati per g'i 
operai in quistione tutti i mezzi di polizia necessari. Esse sono 
tutte fornite alla loro base, avanti e dietro, di buchi rettangolari, 
che chiamansi traguardi o buchi de’sali , da’quali è facile per mezzo 
di lunghe pale, di rastelli, o di uncini, di condurre fuori luti'i 
frammenti di sali, o di croste qualunque, che cadono nella base 
delle caldaje. Questi sali , o croste che si formano a piastre at- 
taccale alle pareli interne delle caldaje di ferro , si staccano or- 
dinariamente da per loro stesse , dopo essersi ingrossale fino a 
2 o 3 millimetri, e bisogna usare molta attenzione di toglierle lo 
più spesso possibile co’ rastelli, di cui abbiamo di sopra parlato, a 
rischio di vederle accumulare , ed unirsi insieme ne’canali al punto 
di ostruirli completamente. Egli è estremamente difficile e penoso 
il distaccare queste materie, quando si sono lasciate in tal modo 
ammonticchiare per qualche tempo , e molti bastimenti a vapore 
nuovi hanno avuto le loro caldaje distrutte, per causa di mancanza 
di cura de’roacchinisli a tal riguardo. Gli abbassamenti di livello 
di acqua nelle caldaje , e le ostruzioni di cui abbiamo parlato , 
sono a nostro avviso le cause più ordinarie delle esplosioni , o al- 
meno di distruzione delle caldaje. 

I macchinisti ed i fuochisti devono anche prima di mettere in 
moto le macchine , assicurarsi che alcun corpo estraneo trovasi 
situato , fuori stagione , nella direzione del movimento de’ bilan- 
cieri , fuso del pistone , bielle ec.j passare una generale rivista a 
tutta la macchina , alle valvole di sicurezza , vedere se sono libere 
ne’ loro giochi ; lubricare le articolazioni. Questa ispezione si fa 
ordinariamente , mentre si riempiono le caldaje. 

Questa operazione consiste a introdurre nella caldaja , l’ acqua 
destinala alla produzione del vapore. A tale effetto si apre col 
mezzo di un rubinetto , il tubo di comunicazione di questo recipiente 
col mare (lo stesso tubo serve per l'estrazione), ed il livello del- 
l’acqua esterno della nave non tarda a stabilirsi nella caldaja. Si 
deve, per facilitare questa operazione, aprire le valvole di sicu- 
rezza, acciò l’aria interna della caldaja potesse espellersi fuori, e 
non impedire colla sua pressione l’introduzione dell’acqua. Se il 
livello esterno del bastimento non è sufficiente a riempiere del lutto 
le caldaje , si aggiunge quella che manca col soccorso di una tromba 
premente, addetta a tal servizio, e mossa dagli uomini. Di questa 
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medesima tromba si servono per mantenere il livello delle caldaje, 
in caso di guasto delle trombe alimentarie della macchina , o in 
caso di una lunga fermala dalla parte del battello, e della inac* 
china. 

Sovente dopo di aver vuotata di recente una caldaja dell’acqua 
calda che conteneva, e dopo essersi serviti, per affrettare questa 
operazione, della stessa pressione del vapore preesistente in questo 
recipiente , si permettono di riempiere immediatamente , servendosi 
della condensazione del medesimo vapore, che non tarda ad ope» 
rarsi nella caldaja : allora stabilendosi il vuoto , l’ acqua vi s’ in- 
troduce con una grandissima rapidità; tilt raffreddamento succeda 
istantaneamente alla precedente temperatura elevata ; il metallo 
della caldaja si contrae, o si stira inegùdlmente , e la caldaja no 
soffre. Ameno di un’urgenza tutta particolare, simili metodi non 
debbono essere punto impiegati: essi sono condannevoli , se non si 
ha in mira di evitare la pena, di rifare il livello col travaglio della 
tromba a mano. Si comprende benissimo che delle crepature della 
unioni , delle screpolature del metallo , possono essere la conse- 
guenza di simili operazioni. 

Vi sono de’ porli ove trovasi una grande faciltà a proccurarsi 
dell’ acqua dolce , deve mettersi a profitto per riempiere le cal- 
daje, poiché ne risultano de’notabili vantaggi. Di fatti se vi sono 
de’ sedimenti nelle caldaje , que’ che sono solubili si dissolveran- 
no , e 1’ epoca nella quale è necessario fare l’ estrazione , o di 
rinnovare integralmente l’ acqua della caldaja sarà ritardata : net 
risulterà dunque un’economia di combustibile. 

Ma noi non consigliamo fare uso di questa facoltà per le cal- 
daje di una certa vita, che sono sparse di {issure, che sono sta- 
gnate dall’effetto deU'aggomilolamento o dall’aderenza de’sali, che 
l’acqua del mare deposita incessantemente in esse. 

L’ introduzione dell’ acqua dolce in quistione , non ha d’ uopo 
che di un’apertura a rubinetto praticata alla caldaja, nella quale 
il tubo di uscita della tromba d’ incendio del bordo , potrebbe 
essere introdotto. 

Abbiamo avuto di già l’occasione di dire, perchè non deve recar 
meraviglia se dopo aver fatto il livello alla convenevole altezza , 
si scorge che è salito di una certa quantità , qualora l’ apparec- 
chio è caldo , ed anche di vantaggio quando la macchina è in com- 
pleto movimento. L’ effetto inverso non deve benanche sembrare 
estraordinario } cioè a dire il livello essendo buono quando la mac« 
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china è in funzione, di trovarlo molto basso qualora la macchina 
-è in riposo, ed ancora di più quando l’apparecchio evaporatori 
è divenuto freddo (i). Questi effetti , si spiegano facilmente col 
riscaldamento dell’acqua fino a ioo° e più, e dalla dilatazione 
che le corrisponde. Da un’altra parte, l'ebollizione dell'acqua, 
fino a che non v’è consumo di vapore, trovasi compressa, poco 
tumultuosa, e spesso nulla in ragione della pressione dello stesso 
vapore sul livello del liquido : ma tosto che essa ha luogo per 
effetto delle funzioni della macchina , e di un consumo di vapore 
necessariamente relativo, delle bolle partono da tutte le parti ri- 
scaldate, gonfiano considerevolmente il volume del liquido, ed il 
livello dell’acqua nella caldaja, sale di una maniera significante. 
Bassa di nuovo quando il consumo del vapore cessando per effetto 
dell’arreslarsi della macchina , una pressione più grande di quella 
usuale , si stabilisce sul liquido. 

Yedesi che è nostra intenzione approfondirci , senza timore di 
ripetizione, su lutl’i casi che possono apportare qualche perturba- 
zione nelle macchine a vapore : e diremo di nuovo che le cause 
che danno luogo agli abbassamenti variabili di livello , e quello 
di cui veniamo di far parola può essere messo nel numero , sono 
del genere di quelli che possono compromettere la sicurezza dei 
bastimenti, e dar luogo a quegli accidenti terribili di esplosioni, 
altre volte disgraziatamente tanto comuni. 

L’aumento di livello per effetto dell’ebollizione dell’acqua è fa- 
cile a dimostrare : è sufficiente abbassare il livello d’una caldaja, 
fino a che non stilli più acqua, da uno de’due rubinetti misura- 
tori. In tale circostanza aprile la valvola di sicurezza , o mettete 
la macchina in molo , in fine consumate di una qualunque ma- 
niera del vapore di acqua , e si vedrà subito il livello di acqua 
risalire con molla rapidità , ed uscire da’ rubinetti in quistione. 
Del resto , è chiaro che questi cambiamenti di livello debbono 
essere mollo più a temere nelle caldaje a focolaj interni, poiché i 
livelli ordinari sono più prossimi alle superficie riscaldate superio- 
ri , quelle che costituiscono la volta de’ focolaj , e perchè in ra- 
gione di questa prossimità , il menomo cambiamento di livello può 
scovrirle di acqua istantaneamente. 

(t) Abbiamo già detto , che bisogna aver cura di evitare di la- 
sciar raffreddare nelle caldaje l'acqua , che ha servito a produrre 
del vapore. 
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Un’alimento abbondante e impetuoso, diminuendo l’ebollizione, 
mentre che la macchina è in moto, può anche dar luogo ad un 
abbassamento di livello; finalmente, ci siamo assicurati co' calcoli 
e colle pruove , che sarebbe fuor di proposito , o troppo lungo 
indicare, e che d’altronde non erano applicabili che alle caldaje 
che osservammo, che senza un’accidente estraordinario, potevamo 
trovarci in una posizione dove una porzione della superficie riscal- 
data fosse scoverta. 

È una misura dispositiva utilissima di abituare le persone ad- 
dette al servizio delle macchine , a render conto , ad intervalli 
determinati e regolati , dello stato del livello di acqua nella cal- 
daja, come pure della temperatura e della pressione che indicano 
il termometro, ed il manometro; spetta al Capitano lo giudicare 
coll’accordo di questi islrumenti , se l’apparecchio evaporatorio è 
in buono stato, e spesso deve assicurarsi di tali cose personalmente. 

Talvolta uao de’ rubinetti misuratori è ostruito da’ sali , ed ac- 
cade che il superiore iodica un buon livello, mentre che quello 
di sotto non annunzia acqua. Quest’accidente può essere l’effetto 
di un movimento di tangheggio o di rollio: spesso ancora quando 
la macchina accidentalmente , consuma più vapore di quello che 
la caldaja può produrne , vi è assorbimento , cioè a dire che la 
pressione atmosferica, che non è più bilauciata da quella del va- 
9 pore, che più non esiste, o in picciolissima quantità, si oppone 
alla sua uscita , ed obbliga l’aria esterna di entrare nella caldaja, 
quantunque il livello di aequa in questo apparecchio, fosse supe- 
riore a tuli* i rubinetti misuratori. Tutti questi accidenti sorpren- 
dono soltanto i fuochisti senza esperienza ; ma conviene metterli 
al fatto , spiegandogliene le cause. 

Il livello di acqua essendo stabilito nelle caldaje alla conveniente 
altezza , si deve conoscere 1’ ora nella quale conviene accendere 
i fornelli, per aver del vapore nel momento convenuto di partenza. 
Questa operazione lunga per se stessa , non bisogna dirlo , dipende 
dalla capacità delle caldaje relativa alla forza delle macchine, dalla 
qualità del combustibile , dalla buona disposizione de’ fornelli , e 
dalla condotta del fuoco; ma qualche volta l’aspirazione non vuol 
cominciare , e per conseguenza il momento di ebollizione trovasi 
considerevolmente ritardato. Questo accidente del resto assai raro, 
merita essere preso in considerazione , in ciò che attraversa tutte 
le previdenze relative al momento di partenza , e mette nel taso 
ancora di non potere eseguire alla lettera gli ordini dati, per quanto 
pressatili fossero. 
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In tali casi accado , quando si accende il fuoco de’fornelli , che 


]a fiamma in vece d’essere aspirala dalla ciminiera , si trova com- 
pressa del pari, che il fumo nell’interno de’bastimenli. Allora que- 
st’ ultimo riempie tutto l’interno della nave, al punto di rendere 
il silo de’ fuochisti poco resistibile; ne risulta ancora che l’acqua 
delle caldaje non si riscalda per niente , e diviene impossibile di 
produrre il vapore. 

Egli è facile di ovviare un tale inconveniente , che come si ò 
detto rare volte si presenta , con una istallazione tutta semplice , 
che consiste a praticare alle ciminiere all’altezza di uomo, un for- 
nello di richiamo, cioè a dire una semplice porla di lamina , dalla 
fanale si potessero gittare nel bisogno, alcuni stracci accesi. L’aria 
in questo sito non può tardare $ dilatarsi , l'equilibrio a cambiarsi, 
e la corrente di aria necessaria all’aspirazione a stabilirsi. In di- 
fetto di simile porta , s’ introducono gli stracci accesi dalla som- 
mità della ciminiera , di dove si lasciano cadere. 

Dopo di avere riscaldate le caldaje per uno spazio di tempo 
conveniente, le scale di pressione ( manometro) finiscono per indi- 
paro la tensione abituale, sotto la quale la macchina deve trava- 
gliare. Allora conviene disporre l’apparecchio meccanico in modo , 
che al primp segnale potesse agire. A quale oggetto si netta la 
macchina. 

Questa operazione consiste a cacciar via da’ differenti recipienti, 
che compongono l’insieme della macchina , l’acqua e l’aria che 
potessero contenere. Per ottenere questo risultamento, si apre un 
tubo di espurgo , e nello stesso tempo s’introduce ne’ recipienti , che 
si vogliono nettare una certa quantità di vapore, ricavalo dalla cal- 
daja. La valvola segnata io è destinata a questo servizio. Si sol- 
leva , ed il vapore giungendo per v dalla caldaja non tarda ad 
pccupare i recipienti inferiori come quelli 3, 5,5, E. 

Questa injezione di vapore nell’interno della macchina è neces- 
saria, poiché l’acqua non scapperebbe, perchè impedita dalla pres- 
sione del|’ atmosfera , per qual causa alcuna potenza non l’obbliga 
ad uscire: ora l’ injezione di vapore in quistione, opera la pres- 
sione indispensabile a questa evacuazione; troppo abbondante può 
divenire nociva , poiché riscalderebbe male a proposito il conden- 
satore , che per conseguenza nel momento della partenza , diver- 
rebbe inadatto interamente a concorrere al movimento della mac- 
china : cosicché conviene moderare per quanto è possibile questa 
injezione di -vapore. 
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Se non pertanto la macchina non volesse andare , per effetto del 
riscaldamento del condensatore , conviene raffreddarlo con tuli’ i 
mezzi possibili , col soccorso per esempio , d’inaffiamcnlo di acqua 
fredda allo esterno. 

Questa operazione di nettare terminata , si stacca l’eccentrico RR 
sollevandolo per farlo disarmare dalla sommoja R della leva a gi- 
nocchio RLP : si adatta la leva a mano R’, e si è allora padroni 
di far muovere a volontà dall’ alto in basso e dal basso in allo 
il liratojo 3,3. Si può anche , purché il pistone non fosse giusto 
ad un’estremo della sua corsa, farlo salire o scendere a volontà. 
Nella ipotesi della figura i.* il pistone è reso alla fine di corsa 
al basso del cilindro , è evidente che per farlo salire bisognerebbe 
Lassare il liratojo: di fatto l'apertura del cilindro contrasegnata 4* 
va ad aprirsi; il vapore arrivando per V,V’, e 4 secondo la traccia 
delle frecce , agirà sotto il pistone , mentre che il recipiente su- 
periore YY sarà posto in comunicazione diretta, per effetto dello 
stesso movimento abbassato del liratojo , col condensatore e ciò 
per l’orificio superiore 4* R vapore contenuto in questa parte del 
cilindro, seguendo il cammino indicato dalle frecce, si precipiterà 
verso il condensatore 5,5, ed incontrerà in E l’injezione di acqua 
fredda, necessaria alla sua condensazione. Il vuoto si effeltuirà. 

In tal modo è facile, facendo muovere il liratojo conveniente- 
mente, di fare oscillare il pistone ne’ due sensi; ma bisogna faro 
attenzione di non arrestarlo alla fine di corsa , giacché allora la 
manuella delle ruote O’D essendo nello stesso piano del le XD, 
alcuna ragione non 1’ obbliga ad oltrepassare questa posizione. 

Quando il bastimento a vapore cammina , la velocità della nave 
è una delle cause, che impedisce la macchina di arrestarsi al punto 
morto: in questo caso l'impulso dell’acqua contro le palette, agisce 
di una maniera favorevole per farlo oltrepassare ; ma intanto eoa 
un poco di destrezza, e a bordo di tulli i bastimenti, che non hanno 
clic una sola macchina é lo stesso; vi si giunge quantunque il ba- 
stimento fosse fermato , a fare oltrepassare alla macchina i punti 
morti in quistione. Si utilizza all’oggetto la forza d’ inerzia della 
ruota. 

Per evitare l’inconveDienle, di cui veniamo di ragionare, si è 
immaginato di unire due macelline a vapore , allo stesso asse delle 
ruote a pale, facendo in modo che le manuelle di ciascuna di esse, 
che ricevono l’impulso dal loro rispettivo motore, fossero disposte 
ad angolo retto, una per rispetto all’altra, di tal guisa che quando 
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una delle manuclle é al suo punto morto , l’ altra fosse perpen- 
dicolare alia sua direzione. Egli è inutile far vedere, come con 
questa ingegnosa disposizione i due pistoni delle due macchine 
congiunte , non possono giammai trovarsi simultaneamente in fine 
di corsa, e come per conseguenza esse si coadjuvano scambievol- 
mente , per superare i punti morti di cui abbiamo parlalo. 

Ammettendo che un pistone fosse a mezza corsa, si accorderà 
che è facile il farlo discendere o salire a volontà , per tale o tal 
movimento del liralojo , giacche quest’ ultimo è mosso col mezzo 
di una leva a mano, questa è uua conseguenza di ciò che abbiamo 
conosciuto di sopra. In tal modo dunque ci sarà facilissimo far 
camminare le ruote ili avanti o dietro secondo il bisogno. La cosa 
si pratica con un solo cilindro , ed a più forte ragione , nelle 
macchine doppie di cui veniamo di far menzione , questa manovra 
è positiva , quando la macchina è polita , e che la pressione è in- 
coraggiante. 

La menoma pressione , sotto la quale le macchine marine possono 
funzionare, è molto variabile. Le macchine di media forza, possono 
mettersi in moto con un vapore di 4 o S centimetri di pressione: 
ma a misura che le macchine acquistano delle più grandi dimen- 
sioni , che l’inerzia dell’apparecchio e l’attrito aumentano in pro- 
porzione, esse esigono una più forte pressione per essere poste in 
molo, li buono stalo delle guarniture del pistone c la maestrìa del 
macchinista , che polisce e maneggio le levo de’ tiraloj , concor- 
rono più o meno a metterla in molo. Ma in luU’ i casi conviene 
per evitare ogni incertezza , e rendere la manovra positiva , proc- 
urarsi una buona pressione nel moménto della partenza. 

Supponiamo qui ehe si trattasse partire da lunga stazione; perchè 
le macchine una volta in corso continuano a funzionare sotto 
una pressione minore di quella, che è relativa a xoo° di tempe- 
ratura , e minore benanche per conseguenza della pressione atmo- 
sferica. 

Dopo essersi fatto oscillare varie volte il pistone, fino al punto 
di aver potuto far compiere alla ruota alcuno rivoluzioni intiere, 
si avanti che in dietro , si chiudono i rubinetti o valvole d’inje- 
zionc, come pure la valvola di entrata, che è quella stabilita sul 
tubo del vapore, che parte dalla caldaja e termina al cilindro, e 
rosi si ò nel caso di far muovere la macchina al primo segnale. 

Si parto ordinariamente facendo camminare la macchina col 
mezzo della leva a mano, clic serve a far muovere' le valvole di 
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distribuzione, i liraloj , quando l’eccentrico è staccalo: in tal modo 
tutto trovasi disposto per far muovere la macchina in avanti e in 
dietro , o fermarla in caso di bisogno. Indi essendo sbarazzali di 
tutti gli ostacoli, che impediscono ordinariamente le adjacenze dei 
luoghi di partenza, che la rotta sembrasse dovere essere diretta, 
ai lascia cadere la leva delPecccentrico a suo luogo, ed esso stesso 
mosso dalla macchina , esegue allora le funzioni che gli sono as- 
segnate per continuare il movimento. Finalmente si attacca la val- 
vola di espansione, se la macchina quantunque a bassa pressione 
ha la buona qualità di essere costruita per agire con espansione. 

Mentre che la macchina è in funzione , i macchinisti preposti 
al suo servizio , debbono avere costantemente l’occhio su tutte lo 
parli del meccanismo che sono in moto. Avvi de’pezzi o scrofole , 
più o meno disposte a disordinarsi o ad aprirsi; questi accidenti 
dipendono spesso dalla qualità dolio macchine colle quali si ha a 
fare : conviene dunque di farvici un particolare studio. 

Tra i pezzi moventi del meccanismo, il parallellogrammo deve 
eccitare un’attenzione particolare, perchè il dislogamento può tra- 
scinare alla distruzione prima del fuso del pistone , indi del pi* 
stone o de’ coverchi del cilindro , e poi di molti pezzi che non 
mancherebbero di essere amossi e posti fuori servizio, per effetto 
di quella stessa prima fiattura del fuso del pistone. 

Spesso debbono i macchinisti poggiare le mani su i bilancièri, 
le bielle , seguire in tal modo il loro movimento per discovrire 
col mezzo del tatto le scosse che potrebbero dichiararsi inopina- 
tamente; ma in tult’i casi accidentali di distruzione, se essi devono 
attaccarsi a riparare il male al più presto possibile , devono anche 
proccurare con insistenza rivenire la causa che 1’ ha prodotto. 

Ma non saprebbero abbastanza, dopo l’attenzione speciale di cui 
il livello d’acqua dev’essere l’oggetto, vegliare a perchè l’estra- 
zione si facesse in un modo regolato, e tanto più spesso quanto, 
più dura la traversata. Si sceglie per eseguire quest’operazione il 
momento dove la pressione del vapore è la più grande, affine che 
non cada sotto dell’ordinario limite, qualora sarà quislione di ri- 
stabilire il livello con un’alimento di acqua fredda più abbondante 
dell’ ordinario. 

Di tutt’ i lavori a’ quali si è obbligali a bordo de’bastimenli a 
vapore, il più dispiacevole è quello che consiste a vuotare i cine- 
rari, ed a salire il carbone minuto sul ponte per gillarlo nel mare. 
Intanto i macchinisti e fuochisti debbono stare accorti, perchè gli 
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accessi delle macchme c delle caldaje siano netti e sbarazzali. 
Debbono del pari evitare di lasciare ammonticchiare le ceneri nei 
cinerari a) punto, che queste venissero a toccare le graticole , e cosi 
intercettare l’aria necessaria alla combustione. La distruzione delle 
graticole o colla fusione o bruciandosi, può esserne la conseguenza 
immediata. 

In un battello a vapore ben montalo, le verghe di ferro di co- 
municazione della valvola di sicurezza, i rubinetti misuratori, i 
misuratori di vetro, i manometri e termometri, debbono essere a 
vista ed a portata de’macchinisti e de’ fuochisti ; e noi lo ripetiamo 
accora , se essi si accorgono che il termometro ed il manometro 
non sono in corrispondenza, se per esempio, il primo istrumento 
iudica una grande temperatura , ed il secondo una bassa pressio- 
ne, l’apparecchio evaporatolo non è in ordine, ed il pericolo ò 
imminente; egli è urgente di provvedervi non con una elevazione 
della valvola di sicurezza , ma coll’ estinguere completamente il 
fuoco. 

Relativamente ai disguidi, che possono accadere accidentalmente 
nel meccanismo delle macchine a vapore, i conduttori e fuochisti 
debbono sempre essere disposti a saltare sulle valvole di entrala o 
sull'eccentrico , affine di fermare la macchina il più presto possibile. 

Debbono esser pronti ad impadronirsi, non solamente dell’eccen- 
trico per Placcarlo in caso si trattasse di fermare inopinatamente 
la macchina, ma anche della leva a mano delle valvole di distri- 
buzione , onde far muovere la macchina a rinculamenlo se fosse 
necessario. 

Del resto i macchinisti ed i fuochisti fanno incessantemente delle 
ronde a partire dal momento che il vapore è formato, e che la 
macchina è posta in moto ; si assicurano se tutte le parti della mac- 
china agiscono convenevolmente e senza scosse ; l’udito ed il tatto 
debbono impiegarsi per Scovrirle : consulteranno il livello , tocche- 
ranno le trombe alimentarie , il condensatore , per vedere se fosse 
troppo caldo, e se in questo caso l’iujezioue fosse troppo scarsa; 
visitare le chiavette, guardare sotto le graticole per assicurarsi che 
non sono ostruite; vegliare a che si facesse l’estrazione, a che non 
si bruciasse inutilmente il carbone, mentre che le valvole di sicu- 
rezza sono alzate. La tromba alimentaria deve essere anche per 
parte loro 1’ oggetto di una sorveglianza particolare. 

Possono assicurarsi della regolarità delle sue funzioni , con ap- 
porre la mano sopra i tubi di condotto, clic dirigono l’alimento 
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verso la caldaja, e giudicheranno della loro temperatura, che non 
dev’essere bruciante, nè più calda di quella della vasca, se questo 
apparecchio funziona convenientemente. 

Quando la tromba alimentaria ed i suoi tubi di condotto sono 
riscaldati , si può attribuire questo disordine a due cause differenti, 
che tutte due indicano uno scompiglio, al quale interessa rimediare 
nel momento. 

La prima ha luogo quando il carbone minuto , de’ rimasugli di 
canape, dei minio, e di lutl’allra materia vengono ad impegnare 
le valvole della tromba alimentaria , frapponendosi tra esse e la loro 
sede. Restano allora sospese o chiuse a contro tempo, ed accade 
allora che sovente in vece di essere alimentale le caldaje , si vuo- 
tano colla tromba alimentaria medesima , e questo effetto diventa 
tanto più capace di far bassare próntamente il livello di acqua nella 
caldaja , che è per lo più secondalo da una forte pressione dalla 
parte del vapore. 

Questi accidenti sono lungi di esser rari, ma sono particolar- 
mente occasionati , come veniamo di dirlo dal carbone minuto o 
da altri rimasugli , che si sono introdotti nella vasca del conden- 
satore dal tubo di discarica, che si trova al livello del mare, e 
ciò mentre che la macchina è fermata e per effetto del moto delle 
onde; per cui conviene non aprire il diaframma di questo tubo, 
che dopo che la macchioa ha fatto qualche giro, e che la corrente 
di discarica si è stabilita da dentro in fuori. 

Spesso ancora questi scompigli della tromba alimentaria sono 
occasionali dal prodotto della logoratura delle guarniture de’ pi- 
stoni, che si rendono ordinariamente dal cilindro alle casse di di- 
stribuzione, da queste al condensatore, dal condensatore alla va- 
sca , in line da questa ultima alla tromba alimentaria che aspira 
l’acqua, che serve per nudrire la caldaja. Questi rimasugli hanno 
anche l’inconveniente gravissimo d’ ingorgare le casse di vapore', 
quando i mezzi di distribuzione si ottengono colle valvole, perchè 
allora si ammonticchiano sul loro silo , e rendono molto imper- 
fetta la chiusura delle valvole in quistione. Le valvole a tiratojo 
sono esenti di quest’ultimo inconveniente, poiché tendono inces- 
santemente a tagliare i rimasugli di cui parliamo , ed a ridurli 
costantemente a più piccole dimensioni ; non saprebbero d’altronde 
introdursi tra due superficie mobili a fregamenlo, e che comba- 
ciano costantemente con un’esattezza matematica. Ad oggetto di 
provvedere a’primi inconvenienti di cui abbiamo parlato disopra; 
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conviene clic la cassa delle valvole alimentarie fosso facile a Smon- 
tarsi , e che potesse essere a portata di spesso visitarsi. 

La seconda causa di scompiglio delia tromba alimentaria, si an- 
nunzia anche col riscaldamento di questo apparecchio, e de’ tubi 
che ne dipendono ; ma 1’ accidente che lo produce è di un’ altra 
specie ; quando il condensatore per effetto di frequenti polizie si 
trova troppo riscaldalo, e che l’injezione non è favorita dalla forza 
di una tromba premente, accade che 6 sospinta fuori, che la con- 
densazione più non si opera , e che la vasca è vuota di acqua : 
allora la tromba alimentaria agisce sul vapore in vece di agire 
sull’acqua. Ma quest’ ultimo accidente è più particolare alle mac- 
chine ad alla pressione ed a condensazione. 

In simile circostanza , conviene rinfrescare i condensatori ester- 
namente, con inaffiameoli abbondanti di acqua fredda. Si lascia in 
pari tempo l’ injezione aperta , fino a che si stabilisca da per se 
slessa’, di che è facile accorgersi dal calore del tubo che scompa- 
rirebbe , allora si chiude 1’ entrala del vapore alla macchina : il 
condensatore non tarda a raffreddarsi , e da questo momento la 
macchina è atta a produrre il molo. 

Ma se mai si osservasse , che questi accidenti si ripetono spesso 
malgrado le precauzioni indicale , bisognerebbe cercarne la causa 
altrove. Accade di fatti talune volte che la caldaja quantunque non 
vi esiste verun disguido , che i passaggi di fiamma non fossero 
ostruiti dalle ceneri, dalle scorie, o dal carbone, che la ciminiera 
fosse in buono stato, e che la tromba alimentaria non fosse scon- 
certata; accade io dico che la caldaja non fornisce, che a stento 
la quantità di vapore necessaria al consumo della macchina , che 
quest’ ultima non funziona più tanto bene come all’ordinario: fi- 
nalmente che il bastimento quantunque le circostanze di tempo , 
ili vento , e di mare fossero favorevoli , non giunge alla sua ve- 
locità abituale; che il condensatore si riscalda, e che l’alimento 
non si opera. Tutti questi sintomi non possono avere per causa 
reale che la dislruzione parziale, ed anche completa delle guarniture 
del pistone. Di fatti ne risulta, che lasciando un passaggio libero 
al vapore a traverso delle guarniture del pistone, si stabilisce una 
corrente continua dalla caldaja al condensatore, un consumo per 
conseguenza estraordinario di vapore , al quale la caldaja non può 
bastare; in fine ne risulta ancora un riscaldamento esageralo del 
condensatore per effetto dol rigurgito dell' injezione verso l’ingorgo 
dell’acqua. 
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La valvola lubricatrice situala sopra i covcrchi dc'eilindri, può 
servire per assicurarsi se le guarniture de* pistoni sono in buono 
stato, poiché se mentre il pistone sale, il rubiueilo di questa val- 
vola è aperto, e lascia scappare il vapore: è una pruova evidente 
che il vuoto non si opera più , che le guarniture de’pisloni sono 
distrutte , e che conviene per conseguenza rifarle al più presto. 

Le guarniture de’liratoj meritano anche un’attenzione speciale 
dalla parte de’macchinisli , giacché se una delle guarniture di so- 
■ pra o di sotto si trovasse troppo compressa o logorata, uuo de’li- 
ratoj può sGalare, e la macchina ne risentirà necessariamente. È 
facile assicurarsi dello stato delle guarniture in quislione, quando 
il coverchio del cilindro è alzalo, e che vi esiste del vapore nella 
caldaja. Perciò si basserà il liralojo di maniera a sturare comple- 
tamente l'orificio superiore del cilindro , e si aprirà la comunica- 
zione alla caldaja ; se il vapore esce pel cilindro , la guarnitura 
è in cattivo stalo , ed il tiralojo non si aggiusta bene contro la 
piastra di collisione. 

De’disordini possono anche essere prodotti dalla applicazione di 
oggetti flottanti , come erbe , alaghe , ec. vicino le aperture del 
tubo d’injezione esternamente. Del resto sono rarissimi, e si cor- 
reggono per lo più da essi stessi da’scompigli che danno luogo 
nella macchina. Cosi quando per effetto di un’accidente di questa 
specie, l’apertura in quistione si trova otturala, l’injezione è ri- 
calcala con energia e pressione , ed il corpo estraneo fluisce col 
distruggersi o cedere. 

Prima di passare all’indicazione delle cure a prendere quando 
un bastimento a vapore ritorna all’ancoraggio, non crediamo fuor 
di proposito citare qualche esempio recente , dove delle leggieri 
avarie nella macchina per difetto di sorveglianza , sono stale net 
caso di esporre i bastimenti e gli equipaggi alle più gravi disgra- 
zie. In generale non vi sono piccole avarie nella macchina di un 
bastimento a vapore ; giacché quasi sempre la menoma paralizza 
la sua azione; ed oggi che i bastimenti frequentano da mollo vi- 
cino le coste, e per lo più coste inospitali e senza porlo, le con- 
seguenze possono essere terribili. Prima d’istallare le vele per ov- 
viare ad uno accidentale disordine, bisogna smontare le palette, 
che sono evidentemente un’ostacolo al cammino del bastimento, 
quando la macchina é fermala: ora questa smonlalura con un cat- 
tivo tempo è lunga, difficile, pericolosa talvolta, ed auche spesso 
è impossibile, e si è nell’ obbligo distruggerle, con l’ascia. D’al- 
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tronde ammettendo che un bastimento a vapore fosse interamente 
sbarazzato delle sue ruote, l’esiguità delle sue vele, e la forma 
particolare di questi bastimenti , li rendono poco atti a saldare da 
una costa, come i bastimenti a vela ordinari. Tuttavia all’epoca 
poco remota, quando i bastimenti a vapore della Marina Reale non 
erano ancora, che de’saggi imperfetti, se ne è veduto qualcheduno 
essere nel caso di servirsi con successo delle sue vele, per man- 
canza di macchine, per allontanarsi dalle coste di Africa. 

11 Pellicano, bastimento a vapore della forza di 160 cavalli, si 
portava da Brest a Tolone. Ad oggetto di economizzare il carbone, 
si erano smontate le palette all’uscir del porto, e la nave in poco 
tempo favorita da un bel vento di N E. aveva raggiunto il capo 
Ortegal col mezzo delle sole vele. Il vento essendo girato al S O. 
cioè a dire essendo divenuto del tutto contrario, le palelle furono 
rimesse in poco tempo , e la macchina accesa ; ma il vento era 
tanto cresciuto, ed il mare era divenuto tanto grosso, che il ca- 
pitano giudicò a proposito di non servirsi delle sue macchine, che 
per guadagnare il porto della Corogua, che era a piccolissima di- 
stanza da dove si trovava il Pellicano. La poca fiducia che egli 
aveva nella solidità delle suemacchiue, e la stagione degli equi- 
nozi , furono i molivi che impegnarono il capitano a profittare 
della posizione di vicinanza di questo porlo. Si andavano dunque 
a mettere le macchine in moto per attingere questo scopo : ma 
appena si ebbe ottenuta la pressione necessaria , che i differenti 
tubi uniti alla caldaja pel suo servizio, come per esempio, i tubi 
alimentari , i tubi di estrazione , si distaccarono , ed una grande 
massa di acqua bollente , si sparse nella cala. La macchina non potò 
essere posta in moto , e bisognò certo rassegnarsi a prendere una 
bordala al largo , ed a mettere alla cappa colle vele. Ma prima 
di giungere a questo procedimento , bisognò smontare le palelle 
con un tempo spaventevole, molli uomini furono in proemio di 
esser portati via dal mare, e gli uffiziali del bordo dovettero dar 
1’ csemp : o per decidere i marinari a travagliare a questa sraouta- 
tura. Il bastimento derivò per 22 giorni , e non giunse a Tolone 
che 4-5 giorni dopo la sua partenza, (d) 

Le caldaje del Pellicano erano di rame , come pure i tubi in 
quistione; ma erano stati uniti insieme con perni di ferro, che l’ef- 
fetto galvanico aveva completamente distrutti. 

Il 18 marzo i 833 alle 11 oro della sera, il Coccodrillo si tro- 
vava all’imboccatura del golfo di Lione. Faceva cattivo tempo > 


Digitized by Google 



il mare era grosso: s’intesero inopinatamente delle cupe detona, 
zioni, che partivano dallo interno della caldnja; si accorsero allora 
che il livello di acqua era scomparso nelle caldaje della dritta , 
e che le superficie riscaldanti laterali a’ focolaj erano rosse : di 
tempo in tempo queste superficie si avvicinavano fino a sei pollici 
di distanza 1* una dall'altra , e si ritiravano di poi a sbalzi al dì 
là della loro primitiva posizione. I fuochi furono estinti , e la mac- 
china si fermò da se stessa. 

Dopo l’avvenimenlo si trovò la base delle caldaje intieramente 
ostruita di sali : si era trascurato da molto tempo di farne l’estra- 
zione. I tubi che sono addetti a questa funzione erano otturati ; 
bisognò molto tempo e travaglio per ristabilire le cose in ordine 
quando la caldaja fu raffreddala. 

Senza dubbio i tubi alimentari che immergevano nella cablaja , 
si erano egualmente ostruiti disale, e le loro funzioni erano an- 
nichilile, o minorale. L’acqua era bassata, le superficie riscaldanti 
si erano arrossite : esse si avvicinavano quando la pressione nella 
caldaja tendeva a questo scopo ; prendevano a scosse una posi- 
zione inversa, quando un’effetto alimentario spandeva nella caldaja 
una quantità di acqua fredda , sufficiente per condensare subito il 
vapore. E se la caldaja non ha fallo esplosione , è che il tempo 
è mancalo, che l’alimento quantunque trattenuto si è pur anche 
prodotto talune volte e molto , per sopprimere di tempo in tem- 
po , condensandolo , il vapore contenuto nella caldaja. 

Opiniamo altresì, che il movimento delle onde è vantaggiosissimo 
per contrariare l’esplosione delle caldaje de’ bastimenti a vapore, 
poiché questo movimento stabilisce nella caldaja un ballollamcnlo 
di acqua, che tende incessantemente a saturare lo spazio. Il vapore 
cosi si consuma sempre a misura che si produce ; l’ acqua della 
caldaja bassa senza che. Io spazio fosse disaturato, e giunge un 
momento in dove, tutte le superficie sono roventi senza che il va- 
pore fosse disaturalo. Il riposo è eminentemente favorevole, per 
preparare le esplosioni , ed è rimarchevolissimo che questi acci- 
denti sono molto rari nel mare. 

Che che ne sia, disordini estraordinari sono l’elfetlo di simili 
avvenimenti, le lamine delle caldaje si bruciano e si lacerano, ì 
chiodetti si allascano , delle riparazioni costose e quasi continue 
divengono necessarie: il servizio ne soffre, c tanta spesa c distrutta 
in un momento. 

Questi sono i frulli dell’ incuria , e dell’ incapacità. Chiamansi 
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questi accidenti de’ colpi di fuoco , perchè hanno vergogna qua- 
lificarli come lo meritano , degli avvenimenti che non si possono 
confessare senza accusarsi. Perchè è realmente impossibile di pro- 
durre ciò che dicesi colpo di fuoco in una caldaja polita, il di cui 
livello di acqua è buono, qualunque fosse d’altronde P indensità 
del fuoco de’ fornelli. 

Quante volte il servizio del bastimento di cui si è fatto parola 
non è stato sospeso, e la sua sicurezza compromessa per causa della 
distruzione quasi consecutiva de'pernelli di ferro delle valvole 6, 
6, 6, della vasca, del condensatore, e della tromba ad aria, che 
erano costruiti di rame. 

11 Coccodrillo faceva rolla per Bougie , trovavasi vicino al capo 
Carbone , meno di un miglio dalla costa Mousayas , tribù la più 
feroce delle vicinanze , quella che tiene la guerra da un tempo 
immemorabile in questo paese: quando tutto in uu colpo la mac- 
china si fermò, ed il bastimento era spinto a forza a poco a poco 
da’marosi, dal largo sulla vicina costa: gli abitanti già si prepa- 
ravano a ricevere i naufraghi per assassinarli , quando si giunse a 
muovere il bastimento con una sola delle due macchine. Ecco quale 
fu la causa di questo accidente. 

Nella montatura della macchina, per fare la giunta della piastra 
a frcgamenlo dell' oreGcio del basso del cilindro della dritta , si 
erano servili di una berretta di ferro, destinala a contenere il ma- 
stice frapposto tra la piastra ed il cilindro. Ora questa berretta 
era caduta , e si era piazzata per traverso dell’orifìcio del tiratojo , 
e di quello del cilindro : il tiratojo non aveva potuto fornire la 
sua corsa intiera, e la leva simile a PF’, che lo mette in moto, si 
era rotta, ed aveva paralizzato il meccanismo. Questa macchina fu^ 
immediatamente separala dal meccanismo, e si giunse non senza pena 
a far superare i punti morti all’altra, ed a metterla in movimento. 

Dopo si è fatta più robusta la leva PF’, ma era inutile, lo era 
già a sufficienza. Nou fu che molto tempo dopo, che si conobbe 
la vera causa dell’avarìa. 

Molto fa d’uopo ancora, per passare in rivista tulle le cause di 
avarie del meccanismo delle macchine- a vapore, applicalo alla na- 
vigazione ; ma noi crediamo aver fallo menzione delle principali. 
Quelle che sono l’effetto della logoratura, si osservano facilmente 
nel loro progresso. Le più da notarsi sono applicate a’ pezzi come 
i cuscinetti destinati ad esser cambiali dopo un certo tempo di uso, 
o uu certo grado di logoratura. 
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Dopo ciò questi progressi di iogoralura , debbono verificarsi a di- 
verse epoche da'macchinisti. Gli allineamenti debbono essere ri- 
presi di tempo in tempo. Egli è facile di risalire tale o tal cusci- 
netto troppo basso , situando da sotto delle biette di metallo , e 
non sarebbe abbastanza minuzioso Io indicare , in un’opera delia 
natura di questa , come deve operarsi per ciascuno de’pezzi o cu- 
scinetti che ha bisogno di essere corretto , quantunque talune volle 
de’macchinisli , per la loro inespertezza , o per mancanza di at- 
tenzione siano giunti a far dare de’ colpi a’ pistoni , o nel fondo 
de’cilintri, o contro i covcrchi , situando male a proposito delle 
biette da sopra o da sotto il freno del te in D. 

Quando un bastimento a vapore ritorna all’ancoraggio 0 nel 
porto, i fuochi debbono essere moderati egualmente che la pres- 
sione: il macchinista dev’essere al suo posto, pronto a fermare 
la macchina al primo bisogno. Si deve per quanto è possibile , 
prima di arrivare , polire i cinerari affine di non gitlare le ma- 
terie che contengono nel porto. ( Si avvedranno un poco tardi 
della necessità di fare de’regolamenli all’oggetto ). In fine se il 
bastimento a vapore non è fornito che di una sola macchina, il 
macchinista prenderà, in caso di una momentanea fermala, le mi- 
sure per non lasciare il pistone ad uno de’ punti morti , ad og- 
getto di essere a portata di ripartire al primo comando. 

Senza molla abilità , un macchinista sa profittare del vapore , che 
rimane ancora nella caldaja nel momento dell’arrivo, per solle- 
vare un coverchio de’ciliudri , se vi è luogo a cambiare o strin- 
gere la guarnitura del pistone : perciò col mezzo di maniglie , che 
si adattano a viti sullo stesso coverchio del cilindro, si unirà que- 
sto al freno del pistone preventivamente situato al basso della sua 
corsa ; dopo si toglieranno tutte le scrofole de’perni del coverchio, 
e si farà passaro per mezzo della leva a mano il vapore da sotto 
il pistone : quest’ ultimo non tarderà a salire , e salendo porterà 
seco il coverchio in quistione. Il calore del cilindro in questo mo- 
mento favorisce l’ operazione delle guarniture , e dello stringere. 

Non si può impiegare questo processo che per un sol cilindro, 
giacche il tempo ed il vapore mancherebbe per farne altrettanto 
all’altro; e si ha d’altronde, in questo momento , bisogno della 
pressione del vapore , per cacciar via dalla caldaja l’acqua calda che 
vi si trova , e di cui devesi aver fretta di sbarazzarsene. 

La polizia della macchina , deve seguire immediatamente l’istante 
che cessa di agire. Le polveri mordaci delle quali alcuni operai 
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si servono per polire , e mantenere il liscio di alcuni pezzi , ca- 
dendo sulle articolazioni, sono attissime ad affrettare la distruzione 
de’ cuscinetti : si farebbe bene, può darsi, di proscriverne l’uso. 
Si può conservare il liscio , senza impiegare delle materie cosi no- 
cive, e ciò col semplice strofinamento di stracci. Crediamo d’al- 
tronde che il polimenlo non è punto necessario, e che convenga 
meglio ungere una volta per sempre con una buona pittura di mi- 
nio , i pezzi che non sono suscettibili di tollerare un attrito qua- 
lunque. Ma ordinariamente si procura di far mostra agli occhi del 
pubblico, e questo lusso inutile e nocivo nel tempo istesso , ha di 
più l’ inconveniente di essere costosissimo. 

L’ operazione di vuotare la caldaja colla pressione del vapore , 
non deve praticarsi che dopo aver buttato giu i fuochi ; ma la 
pressione non basta per vuotarla interamente , e si scorge facil- 
mente del momento in cui conviene chiudere il tubo di comuni- 
cazione col mare, quando dopo l’apposizione della mano, si sente 
che è rinfrescata; allora l'acqua esterna al bastimento s’ introduce 
nella caldaja^» e conviene impedirnelo. 

Si può , quando la pressione è del lutto caduta , aprire i tra- 
guardi di avanti e di dietro della caldaja, e lasciare spandere nella 
cala della nave l’acqua calda , che è restata in questo recipiente. 
Quando essa è intieramente scorsa, s’impiegano de’rastelli per 
raschiare e mandar fuori le croste e sedimenti, che si sono stac- 
cali da tutte le facce interne della caldaja. Ciò che non può es- 
sere espulso pe’ -traguardi di avanti della caldaja , si tira per 
quelli di poppa co* stessi mezzi. Finalmente, quando sì ha la cer- 
tezza che non ve ne sono più , si rimette la comunicazione della cal* 
daja col mare, l’acqua vi si introduce in abbondanza, si spande 
di nuovo nella cala da’lraguardi , e si ha cura nel medesimo tem- 
po, con delle spallile d’intorbidare, per quanto è possibile, que- 
st’ acqua nella caldaja , ad oggetto di far trascinare seco la più 
grande quantità possibile di sedimenti. Si può anche terminare più 
completamente questa colata, introducendo la siringa della tromba 
d’incendio per lo buco da uomo, ed inaflìando con essa tutte le 
superficie che è possibile attingere. Con simili cure, si giungerà a 
far durare lunghissimo tempo le caldaje. 

Noi non prestiamo fede alla possibilità della decomposizione del- 
l’acqua nell’interno delle caldaje, nè a’casi di esplosione, che po- 
trebbero risultare dall’accensione spontanea di una certa quantità 
di gas-idrogeno , risultante da tale decomposizione. D’altronde, la 
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decomposizione è contrariala dalia pressione interna del vapore ; 
dopo ciò abbia essa luogo, l’ idrogeno solo è fuori delie condizioni 
volute per detonare. 

Le parli di una caldaja ben mantenuta , che deteriorano più pre- 
sto , sono le vicinanze della ciminiera , che ricevono il prodotto 
del Busso de' colpi di mare, che trattiene la ciminiera; e di poi 
le parli esterne della caldaja , che fanno faccia a’magazsini de’car- 
boni , e che perciò anche sono esposte ad essere sovente in con- 
tatto col carbone umido. 

CAPITOLO ni. 

Condotta del fuoco. 

beiamo prevenuti dianzi inostri lettori, che in que- 
st’ opera non faressimo menzione, che delle mac- 
chine a vapore a bassa pressione, poiché sono quella 
che sono state adattate più generalmente alla navi- 
gazione marittima , e poiché abbiamo d’altronde oggi 
la convinzione particolare, che il loro sistema è pre- 
feribile ad ogni altro. Che se sul rapporto della economia del com- 
bustibile, non presenta ancora tutt’i .vantaggi , che si attribuiscono 
alle macchine ad aita pressione e ad espansione (risultamento che 
non ancora è provato), è che non utilizzano tutta la forza che po- 
trebbe ricavarsi dall'espansioue della pressione di questo medesimo 
vapore, che non lascia oltrepassare che di una certa quantità quella 
dell’atmosfera. È chiaro d> fatti che in quasi tutte le macchine a 
bassa pressione , il vapore possiede aucora molta forza , qualora sì 
porla al condensatore ; che una macchina ( di minor forza senza 
dubbio ) potrebbe essere messa in moto prima di quest’ epoca , e 
che la perdita è assai considerevole, poiché è relativa alla capa- 
cità di uu grandissimo cilindro. 

Così dunque, noi supporremo ohe le caldaje sono della forma 
della a volta, forma d’altronde suscettiva di essere resa molto so- 
lida e resistente , per mezzo di compartimenti che servono a sta- 
bilire i focolaj , le correnti di fiamme , o superficie riscaldanti , 
de’ tramezzi che servono a distruggere i bailottamenti dell’acqua, 
ne’ movimenti del bastimento in mare, in fine de’ tirami, lo fun- 
zioni dc’quali sono di ligare due superficie della ealdaja tra loro, 
per opporsi al loro enfiamento, * 
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Questo caldaje che tanto convengono alle forme interne delle 
navi, sono del resto d una comodità reale; i fornelli ed i cinerari 
sono spaziosi ed elevati , ed i fuochisti per servirli, non si curvano 
punto d’una maniera faticante: esse occupano molto meno spazio a 
bordo de’bastimenti delle caldaje cilindriche. La libera circolazione 
intorno a queste caldaje, permette di riparare le filtrazioni che si 
manifestano inopinatamente, e nell’ interno delle gallerie, facilitano 
la polizia, e l’estrazione de’ sedimenti. Ordinariamente la facoltà 
che hanno i costruttori di stabilirvi , senza essere contrariati dallo 
spazio, una superficie riscaldante, convenientemente proporzionata 
alla forza ed al consumo della macchina, fa sì che quasi tutte pos- 
seggono le vere dimensioni , per produrre la quantità di vapore ne- 
cessaria , come pure le richieste qualità per ben bruciare il com- 
bustibile. 

Di queste caldaje appunto è che supponiamo di trattare : esse 
sono armate di un manometro, di un termometro, di un tubo di 
vetro, che serve per indicare il livello dell’acqua, di due rubi- 
netti misuratori per fare lo stesso uffizio, di due valvole di sicu- 
rezza , di una valvola detta atmosferica , destinala ad introdurre 
l’aria nelle caldaje quando il vuoto si opera per elfetto di raffred- 
damento , talune volte di un galleggiante , che serve ad aprire o 
chiudere in tempo opportuno 1’ alimento , finalmente di un buco 
da uomo, e di traguardi o buchi de’ sali. 

La maniera di riscaldare una macchina è ordinariamente questa. 
Su tutte le superficie della graticola si spande il carbone acceso, 
in modo n covrirla esattamente : indi il fuochista fa un piccolo cu- 
mulo di carbone all’imboccatura medesima del focolajo , ad og- 
getto di potersi riscaldare. Chiude in seguito prontamente le porte 
del fornello. Al termine di un conveniente tempo, che del resto 
iudica l’attitudine del fuochista, conviene rinnovare il fuoco (i); 
perciò si aprono le porte di nuovo, e si spinge sulla graticola e 
sul carbone acceso , stendendolo uniformemente lo più possibile, il 
piccolo cutnolo di carbone di cui or ora abbiamo parlato; si forma 
un nuovo cumolo all’ imboccatura del fornello con carbone fresco, 
e si chiudono prontamente le porle. 

Di tempo in tempo ancora , i fuochisti passano i raslelli sotto 

(i) Quando il carbone ( carbon fossile ) per effetto della sua 
combustione è ridotto in cook , il momento è favorevole per rin- 
novare il fuoco. 
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del combustibile acceso , sollevandone la massa , ad oggetto di dare 
al fuoco dell’attività allorché ne mancasse, ed anche per impe- 
dire lo aggomitolarsi delle scorie, tra esse e sulle graticole. Ma 
queste operazioni condotte con destrezza debbono durare il meno 
possibile , alfine di non dare lungo tempo all’ aria esterna la fa- 
coltà d’introdursi ne’ fornelli, senza passare a traverso del carbone 
incandescente , e di andare cosi a rinfrescare a controtempo le su- 
perficie riscaldanti. Le luci o quelle che volgarmente chiamano 
aperture delle graticole , occasionate da una mancanza di combu- 
stibile , producono un’elfello del pari svantaggioso , e meglio var- 
rebbe otturarle con un foglio di lamina , che non vi sarebbe al- 
meno altro inconveniente , che di diminuire la superficie della gra- 
ticola. In un fuoco ben condotto, la grossezza del combustibile sulle 
graticole deve essere di circa sei dita , ed uniforme su tutta la 
superficie. 

Accade talvolta , che i fornelli hanno troppo attività , e che 
la caldaja fornisce una sovrabbondanza di vapore , in fine che le 
valvole di sicurezza restano elevate troppo lungo tempo, o troppo 
spesso. Devesi allora non rinnovare i fuochi cosi spesso , ribru- 
ciare il carbone minuto , ributtandolo sopra i fuochi , o colpire 
questo momento per alimentare la caldaja e fare l’estrazione. Se 
a malgrado queste precauzioni , la formazione del vapore non di- 
minuisce, si possono aprire un’istante le porte de’fornelli, ed ot- 
turare i cinerari. Si può ancora chiudere uu momento il registro 
della ciminiera. Intanto questo registro non deve chiudersi del tutto, 
alfine di lasciare un passaggio al gas idrogeno percarbonato, cha 
si forma dalla distillazione del carbon fossile , e che si accumula 
ne’condolti della fiamma, per effetto di una lente combustione, a 
di un’aspirazione poco attiva. Pretendcsi che ne sia risultalo qual- 
che caso di esplosione, o almeno di forti detonazioni nel momento 
in cui si ristabiliva l’aspirazione , aprendo i registri in quislione. 

Non ripeteremo le cause di sporchezza , che possono impedirà 
la produzione del vapore , e necessitare un consumo eccessivo di 
carbone , ed un travaglio faticante dalla parte de’ fuochisti : no 
abbiamo a ribocco trattenuto i nostri lettori. 

11 carbone di cui si fa ordinariamaole uso a bordo de’ battelli 
a vapore, è il carbon fossile, che chiamasi volgarmente carbone 
di pietra. Non dev’ essere nè troppo minuto nè troppo grosso ; 
troppo minuto è più adattato a formare degli strali di scorie, elio 
saldano tra esse le barre delle graticole} e che non si possono sba- 
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razzare che con penoso lavoro ; presenta anche il doppio incon- 
veniente, o di passare a traverso delle graticole e cadere ne’cine- 
rar'i, senza aver prodotto effetto utile colla sua combustione, ed 
in questo caso conviene di ribruciare il carbone minuto, rigettan- 
dolo sul fuoco di già tutto stabilito de’ fornelli , o formare delle 
masse talmente compatte , che non fanno che fumicare senza la- 
sciare passaggio, nè all’aria riscaldata nò alla fiamma , che sono 
le cause le più essenzialmente necessarie alla produzione del vapore. 

La grossezza più vantaggiosa pe’ pezzi di carbone, è quella che 
non si allontana molto dalla dimensione di una ordinaria mela ; 
un tal volume non si opporrebbe certamente alla formazione delle 
scorie, se tale è la cattiva qualità del carbone, ma le masse sa- 
rebbero più sferiche , ed in seguito più facili ad essere lolle coi 
rastelli. Indi offrirebbe quel vantaggio molto reale , di dare delle 
uscite convenientemente divise alla fiamma come all’aria, di cui 
il riscaldamento deve essere utilizzato ne’ condotti. 

In fine, il carbone in troppo grossi pezzi brucia male, fornisce 
grandi intervalli al passaggio della fiamma e dell’ aria , che non 
ha più il tempo , nè le condizioni di contatto necessarie per riscal- 
darsi come deve, contro i frammenti incandescenti. Inoltre favo- 
risce troppo la caduta del polverino del carbone ne’ cinerari. 

L’acqua essendo presa alla temperatura media di ia° centigradi, 
si è sperimentato recentemente, ebe la quantità di r. kilogrammo 
di ciascuna delle sostanze contenute nel seguente quadro, poteva 
produrre in vapore a ioo°, le quantità di acqua espresse dalle se- 
guenti cifre : 

Litri 

Cook 8. io 

« Carbon fossile 7* 4 1 

Carbone vegetale ...... 5 . 29 

Legnami resinosi . 3 . 23 

Legnami non resinosi . . . . . 2. 29 

La quantità di carbon fossile di buona qualità, che consumano 
pggi le macchine a vapore applicate alla navigazione , è di circa 
5 .* 5 per forza di cavallo. Ma questa cifra non è che una media , 
tra il consumo della partenza e quello dell’arrivo del bastimento 
nel porlo: si comprende di fatti che quando la resistenza è grande 
alla partenza de’ bastimenti , epoca della loro massima carica, le 
ruote sviluppano un minor numero di giri ; ed abbenchè il vapore 
si espande meno ne’cilindri, vi è intanto un consumo minore, (e) 
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Abbiamo già avuto l’occasione di dire , perché dallo effetto di 
una resistenza non abituale , l’economia risultante da ciò che vi 
è un numero meno grande di colpi di pistone , e per conseguenza 
meno rinnovazione di vapore nel cilindro , non è proporzionale 
con questa riduzione. 

Le qualità del carbon fossile sono queste: deve essere secco, 
affine di non produrre , che poco o niente vapore dalla propria 
combustione; (il vapore di acqua già si sà , gode la proprietà di 
impossessarsi o portar via con se una gran somma di calorico per- 
duto, relativamente all’apparecchio evaporalorio principale). D’un 
lucido nero, i frammenti di carbon fossile debbono presentare dello 
forme cubiche , come il carbone di Newcaslle, lamellate c friabili 
come quello di Sainl-Elienne; deve aggomitolarsi nel fuoco, ara- 
monlicchiarvisi , e non produrre che poco o niente scorie. Ogni 
materia estranea nuoce alla sua qualità , l’ardesia particolarmente 
vi si trova a filoni , che sono facilissimi a riconoscere. Ma spesso 
le miscele nuocive di pietre estranee , ed anche di terra ordinaria 
col carbon fossile , annerita dal suo contatto , sono 1 opera del- 
l’ infedeltà de’ venditori. 

I proprietari e le persone preposte alla custodia o alla con- 
dotta delle macchine a vapore, hanno il più grande interesse ad 
impedire le scorie che ai aggomitolano sulle graticole, giacché ne 
risulta o un travaglio penosissimo. , o la distruzione delle barre che 
le compongono. Quando uno strato di scorie si forma cosi su di 
una graticola , 1’ aria è intercettata in questo luogo , non contri- 
buisce più al riscaldamento delle superficie riscaldanti , il combu- 
stibile che trovasi sopra e nelle vicinanze , irradia il suo calorico 
sopra queste scorie , queste nc comunicano 1 eccedenza alia parte 
delle barre della graticola sottoposta; l’aria fresca, il solo osta- 
colo alla loro fusione, non circolando più in questo sito, uon po- 
trebbe rinfrescarle; in fine le barre finiscono per fondersi, se sono 
di ferro fuso , o per bruciarsi o saldarsi insieme , se sono di ferro 
battuto. Del rimanente è facile il riconoscere quando simili strali 
si formauo, la graticola guardala dal cinerario comparisce oscura 
in questi luoghi , allora conviene passarvi immediatamente il ra- 
stello uncinalo , od oggetto di preservare ifi barre da una pros- 
sima distruzione. 

Quantunque la forma di code di rondine, che sì dà ordinaria- 
mente alle barre di ferro che compongono le graticole de’fornclli, 
fosse molto atta a facilitare la caduta del carbone minuto , eri» 
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non periamo il servizio de’cinerar'i e delle graticole , esige ancora 
un’allcnzione sostenuta per parte de’fuochisli. Disgraziatamente il 
lavoro col quale si giunge a ripulirle è faticante , i fuochisti si 
stangano, i carboni minuti si ammonticchiano tra le barre, gli strali 
di scorie da sopra , e spesso si avvedono del male quando non 
vi è più rimedio. 

Prima di terminare ciò che avevamo a dire sul carbone , ci si 
permetterà di esprimere il dispiacere, che non esistono per niente 
ne’ porti frequentati da bastimenti a vapore, degli apparecchi atti 
a facilitare l’imbarco di questo combustibile. Di luti* i lavori par- 
ticolari a’quali van soggetti le uavi di tal genere, è lo più disgu- 
stevole per la sua lungheria e la sua improprietà ; intanto questi 
inconvenienti sono del genere di quelli che è facile evitare: ba- 
sterebbe a ciò di consacrare ne’ porli, un luogo specialmente de- 
stinato a servir di sito da ormeggiarsi i bastimenti a vapore. Questo 
luogo sarebbe disposto come que’moletli avanzati, o sbarcatoj di 
cui si fa uso nell’India, per garentire le barche da scogli che tro- 
vanti sulla costa. Il carbone sarebbe preparato con anticipazione 
e situalo da sopra del ponte avanzato , ed il battello a vapore 
avrebbe la facoltà di situarsi sotto, in modo a far comunicare uno 
dopo l’altro ciascuno de’inagazzini ohe vogliono riempiersi , con un 
largo tubo di grossa tela, di lamine di ferro, o di tavole corri- 
spondente ad una tremoggia di una capacità conosciuta. Questa 
tremoggia sarebbe a saracinesca , di maniera a potersi aprire c chiu- 
dere a volontà , e la sua grande apertura sarebbe sottoposta al 
ponte avanzato , e corrisponderebbe colla massa di carbone supe- 
riore. In fino l’ apparecchio sarebbe disposto in modo, che spin- 
gendo la saracinesca convenientemente, si potesse produrre o fer- 
mare il corso del combustibile ne’magazzini del bastimento. Si gua- 
dagnerebbe cosi del tempo , e si eviterebbero molte angustie ed una 
sporchezza dispiacevolissima, 

Dobbiamo ancora parlare di un’ accidente particolare , che di 
recente si è rinnovato a bordo di vari bastimenti a vapore. È qui- 
stione di fuochi incandescenti , che si dichiarano inopinatamente 
pelle masse di carbon-fossile , che compongono l’approvvisionamcnto 
de’baltelli a vapore. Ecco eho accade. 

Il carbone ne’ magazzini prossimi a’ fornelli , è ordinariamente 
In ponlatlo colle ealdaje : quando questo carbone è di cattiva qua- 
lità , come per esempio , quelli che forniscono al governo gl’iin- 
prenditori francesi, non vi è niente a temere, giacché questo car- 
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bone brucia anche a stento ne' fornelli della caldnja. Ma se il car- 
bone è simile a quello di Newcastle , cioè a dire , se è di buo- 
nissima qualità, quello che trovasi in contatto colla caldaja si ri- 
scalda , la sua temperatura oltrepassa subito quello delia caldaja, 
si distilla allora , e produce uu fumo denso al quale gli uomini 
ne’magazzini a stento vi resistono. Il carbone subisce allora un’al- 
terazione simile alla calce che si spegne, ma conviene arrestarne 
i progressi immediatamente, con una inondazione copiosa di acqua 
di mare ; bisogna esigere che gli uomini de’magazzini , diano av- 
viso al primo indizio di fumo , e devesi subito dirigere 1’ acqua 
della tromba d’incendio , sul luogo de’magazziui contigui alla cal- 
daja. Nello stesso tempo si ritira questa parte del carbone del ma- 
gazziuo, ed il fumo non tarda a condensarsi, e permettere l’accesso 
al fuoco. Il carbone non ha bisogno contenere de’sulfuri di ferro 
per produrre simili accidenti, il contatto solo della caldaja è suf- 
ficiente. 

È urgente intanto provvedere a simili avvenimenti , circondando 
la caldaja di sostanze non conduttrici di calorico , o isolandola 
dal contatto del carbone, per mezzo di un tramezzo di lamina di 
ferro, situalo a due o tre pollici distante dalla caldaja. Della terra 
argillosa riempiendo questo intervallo di due o tre pollici, o del- 
l’aria semplicemente basterebbe; e lino a che non si fa tale istal- 
lazione , conviene non empiere i magazzini di carbone fin sotto i 
barrocci , acciò un’uomo potesse scorrervi colla manica della tromba 
d’incendio (i). Se la cosa, non è possibile , bisogna aprire senza 
esitare, il ponte a colpi d’ascia, ed inondare di acqua il carbone 
contenuto nc’magazzini. In tult’i casi lo spazio che noi raccoman- 
diamo lasciar libero tra il carbone ed i barrocci, servirà per trat- 
tenervici un’uomo di guardia, specialmente destinalo ad avvertire 
toslocchè un’accidente di tal natura si manifestasse. L’odoralo per 
questo oggetto , sarà un’ eccellente guida. 


(t) Uno de'nostri battelli a vapore, la di cui caldaja era stata 
circondata da un tramezzo di lamine di ferro, ha avuto non ha 
guarì il fuoco nel suo magazzino. La lamina si era schiacciata 
per mancanza di sostegno, contro la caldaja , 
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CAPITOLO IV. 


Manovra de' bastimenti a vapore. 


beiamo conosciuto nel corso di quest’opera , quali 
sono ì mezzi co’quali una macchina a vapore può 
essere posta in moto, quando il vapore è formato, 
e quanto è facile di fare andare avanti o in dietro 
le ruote a pale. Andremo ora ad esaminare l’in- 
fluenza della forza delle ruote sul bastimento, il 
partito che può tirarsene dalla combinazione del loro movimento 
io avanti cd in dietro , per la sua manovra ; la scena si passa 
sempre in mare. 

Quando si parte dall’ancoraggio, se la rotta a seguire è quella 
dove il bastimento ha la prua, la barra dev’essere dritta. Le mac- 
elline sono poste in molo , subito che l’ ancora ha lascialo , ed è 
estremamente facile di mantenere col timone la nave nel rombo 
designalo. Spesso quando il vento è freschissimo , si può ajutare 
colte macchine per mettersi a picco dell’ancora che deve lasciare, 
e questa manovra ha il vantaggio, in primo di economizzare la 
forze de’ marinari , e di poi mantenere la macchina netta pel mo- 
mento della partenza : poiché deve farsi attenzione che la mac- 
china dev’essere ben netta in questo momento , sotto pena di non 
poterla fare agire , c di non essere padrone del bastimento quando 
l’ancora ha lasciato. 

Questi momenti di partenza, danno spessissimo luogo a lavori 
penosi c lunghi ; le ancore talune volle sono ingaggiate , o sono 
talmente attaccate nel fondo , che non senza un lungo lavoro si 
g : uoge a spedarle (1). Anche spesso , sul punto di partire alcuni 
ordini inopinati ritardano il momento della partenza ; in questi casi 
non deve perdersi di vista l’oggetto principale da dove dipende la 
sicurezza del bastimento; intendiamo parlare del livello della cal- 
daja, che non è mantenuto dalla tromba alimentaria , mossa dalla 
macchina. Qucst’ultima non travaglia che molto poco o niente, O 

( t) Sì può qualora V ancora tenga assai nel fondo , far girare 
lev. ole in avanti e tornare indietro il fuso ; ma si rischia rom~ 
perla, o dove non si siano prese delle buone precauzioni , ferir® 
molla genie all ” argano. 
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le valvole di sicurezza reslano spesso aperte per lungo tempo; ne 
risulta un consumo di vapore, che non è compensato dall’ordinario 
alimento che non ha più luogo , e per conseguenza la possibilità 
di uo sinistro avvenimento. Conviene dunque stabilire come regola 
del bordo, che allora quando le macchine sono fermate, e che la 
valvola di sicurezza è sollevata , debba alimentarsi la caldaja colla 
tromba a mano. 

Se partendo dall’ancoraggio , è necessario, da che il bastimento 
prende il suo posto di abbattere su di un lato o sull’altro ( lo 
stesso bastimento essendo giralo in faccia al vento ) un Cocco o 
il parrochetto posto a vela a proposito, determinano certamente 
rabbattuta conveniente, col concorso del timone; ma qui si sup- 
pone , che vi sia dello spazio a correre dal bastimento , o se noa 
vi è spazio che faccia abbastanza vento, perchè l’effetto delle vele 
orientate fosse utile-, ma può essere altrimenti. 

Ammettiamo per esempio che faccia calma , e che un’ostacolo 
impedisca il bastimento di correre avanti, e che bisogna abbattere 
assolutamente sulla sinistra. Ammettiamo ancora che vi fosse pos- 
sibilità di rinculare: allora la barra del limone sarà posta alla si- 
nistra , e si faranno camminare le ruote a rinculamenlo. 

Spesso ['effetto del timone manca in questa manovra a rincula- 
rne nto ; ma bisogna attribuirne la causa , a che il bastimento a 
vapore non è dritto sull’acqua, che una ruota immerge molto più 
dell’altra, e che ha per conseguenza più azione sul movimento 
orizzontale della nave. Osserviamo ancora, che il bastimento prima 
di rinculare parte dalla fermata , cioè a dire, in una condizione 
dove la velocità essendo nulla , l'azione del timone è egualmente 
nulla ; ora , da che un’ abbattuta sopra un bastimento che rincula 
è incominciata in un senso, è quasi impossibile l’arrestarla. E 
probabile che se nell’esempio che abbiamo di sopra citato , la nave 
abbia sbandalo sulla destra, 1’ evoluzione sarebbe mancata. 

I bastimenti a vapore in generale , contengono una si grande 
quantità di passaggieri , che possono utilizzarsi come zavorra vo- 
lante, per facilitare le evoluzioni di cui veniamo di far cenno, e 
ciò facendoli passare su questo o queU’altro lato del bastimento. 
Abbiamo frequentemente fatto uso di questo mezzo con successo 
per decidere un’abbattuta, e lo raccomandiamo. 

Molli naviganti in presenza de’ battelli a vapore si dispiacciono 
che non siano dotati della facoltà di siare da un Iato , e di an- 
dare dall’ altro : opinano che sarebbe questo un polente mezzo 
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per operare più rapidamente i cambiamenti orizzontali di direzione, 
ma una simile istallazione darebbe luogo ad una complicazione di 
meccanismo, che poco si accorderebbe colle condizioni di solidità 
indispensabili al servizio di mare; bisognerebbe, che l’asse delle 
ruote a pale , rotto in due parti , avesse un manubrio d’ imbra- 
catura talmente disposto, che si potessero unire o disunire le due 
parli che lo compongono : in secondo luogo , che ciascuna delle 
due macchine distaccata dall’altra , fosse costruita in modo a poter 
continuare ad agire di uua maniera del (ulto sicura , quando an- 
che il piatone si trovasse ad uno de’ punti morti della corsa ; da 
ciò la necessità di volante o contro pesi (i) ; del resto di tali 
disposizioni meccaniche sono state provate con poco successo su 
navi , il di cui servizio era limitato a quello de’ fiumi , porti , e 
laghi , de’ quali le acque non erano suscettibili di essere grande' 
mente agitate. 

Oltre la facoltà di andare avanti e dietro, le ruote a pale hanno 
anche quella di poter moderare la loro velocità ; basta a ciò , o 
la cosa è molto facile , di chiudere più o meno un registro di 
vapore, che trovasi all’origine del tubo di vapore vicino le casse 
a liralojo. 

Uscendo dalle rade , conviene essere attenti a non passare per 
sopra i grippiali , perchè questi non si fermino sotto i tamburi , 
nelle palette delle ruote , in caso che fossero nella assoluta ne- 
cessità di passare da sopra. Devesi , per evitarli , prendere questi 
segeali da lontano , perchè le avarìe che possono essere la con- 
seguenza di simili rincontri, sono gravi ; di fatti il grippiale può 
essere preso dalle ruote in molo , e queste continuando a girare, 
la grippia s’imbroglierà sulla loro circonferenza, solleverà l’an- 
cora alla quale è unita , e se questo cavo non si rompe , l’an- 
cora giungerà fino alle ruote, romperà i raggi , e potrà anche pro- 
durre altre avarie più gravi , sia al meccanismo interno , sia al 
bastimento benanche , al quale appartiene 1’ ancora sbarbicata. 
Del rimanente , la possibilità di poter governare il battello a va- 
pore colla più grande facilità, e di moderare o formare la sua ve- 

(i) La maggior parie de’ battelli a vapore de' fumi , non sono 
muniti d e di una sola macchina senza volante , nè contropesi ; 
ma esse sono di piccole dimensioni come i bastimenti , ed i mac- 
chinisti hanno cura di giammai fermare le macchine a' punti morti. 
Fermasi la nota (d). 
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locilà islantancaracnte senza tener conto del vento , rendono le 
avarie di questo genere del tutto imperdonabili. 

Mentre dura il bel tempo , le calme , i dolci ventarelii , ed i 
venti freschi, è utile far rotta direttamente pel luogo designato', 
a meno di ostacoli intermedi. 

È realmente estraordinario di vedere quanto la più leggiera 
brezza favorevole , distruggendo la resistenza del bastimento nel- 
l’aria ambiente, aumenta il suo cammino. Spesse volte questi leg- 
gieri venti in poppa, non hanno la forza di gonGare le vele, nò 
cacciar via il fumo in avanti , che di già il bastimento ne risente 
di una maniera vantaggiosa pel suo cammino ; pur tutta volta non 
è ancora utile di spiegarle. Bisogna benauche distruggere , per 
quanto è possibile la resistenza de* pennoni ad avvauzarsi nell’a- 
ria , bracciandoii a seguo , come allora quando fa calma o vento 
contrario. E pur anche uno studio particolare a’bnstimenli a va- 
pore marini, il conoscere da qual lato viene il vento; il pennello 
ed il fumo non indicano, che una risultante che ha per compo- 
nenti la direzione della rotta, e quella reale del vento. L’ispezione 
delle onde è la più sicura guida. Ma è da osservarsi che la co- 
noscenza della risultante basta , perchè per poco che sia favore- 
vole, agirà sulle vele come sul pennello ed il fumo, cioè a dire 
di una maniera vantaggiosa al cammino della nave. 

Tutte le volte che possono impiegarsi le vele , non deve tra- 
scurarsi di farlo: che quantunque in molti casi non producono tutto 
l’elTelto desiderabile, poiché la mancanza di velocità suflìciculo 
dalla parte delle ruote, contraria il cammino della nave; intanto 
esse aggiungono sempre un poco al cammino , e ne’venti al tra- 
verso , esse appoggiano la nave ne’ moti di rollio. 

Accade sovente che ne’ venti al traverso , il mare è troppo grosso 
per permettere al bastimento di rimanere su questo andamento. 
Le onde battono allora a’ fianchi del bastimento con forza, s'in- 
grottano sotto i tamburi , li sollevano o li rompono; e viene un 
momento io dico , in cui questo procedimento non può tenersi. 
Allora conviene allontanarsi dalla rotta, sia prendendo il mare di 
prua , sia lasciando poggiare in poppa , o a vento largo , sreon- 
docchè la nuova rotta sarà più riavvicinata alla prima. È molto 
facile passare dalla prima alla seconda posizione , che è quella 
della cappa, i bastimenti a vapore avendo sempre una forte ten- 
denza di venire all’ orza, e ciò per causa de) fianco della nave, 
e della maggiore azione della ruota di sotto vento , che si trova iui- 
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morsa con eccesso. Le velo Ialine ridotte alle loro più piccole dimen- 
sioni sostengono benissimo, i battelli a vapore per questo andamento 
alla cappa; ma la ruota sotto vento sostiene anche meglio la deriva. 

Noi non crediamo , a meno che non vi fosse un porto mollo 
vicino (i), che vi potesse essere del tempo tanto cattivo per ob- 
bligare un bastimento a vapore a poggiare in poppa. Non crediamo 
d’altronde , che l’andamento del vento in poppa fosse più favore- 
vole di quello della cappa. Citeremo da qui a poco , de' recenti 
esempi all’appoggio di questa opinione. 

I giovani naviganti avvezzi a prendere con troppa sollecitudine 
effetti che non lasciano di essere speciali, s’immaginano che un 
bastimento che fila con rapidità vento in poppa , non sarebbe ur- 
talo violentemente dal mare in poppa , giacche quantunque ani- 
malo da una velocità supcriore a quella del bastimento, correndo 
come esso o similmente diretto, l’urto non potrebbe essere, che 
come le differenze delle velocità; ma non è sempre cosi; poiché» 
colle velocità di cui parliamo, e delle circostanze di mare e di 
vento simili , le navi possono essere realmente considerate come 
contenenti una gran quantità di forza viva ; allora fanno da vo- 
lante, e come tali divengono inadatti ad obbedire con faciltà ad 
ogni altra forza accidentale, all’arrivo rigido di un grosso ma- 
roso, per esempio. Siccome l’abbiauio detto, sovente delle enor- 
mi masse di acqua sorgono inopinatamente di poppa, che riceve 
il primo impulso, gitlano il bastimento, malgrado il suo timone, 
o smontandolo, al traverso da una parte o dall’altra della rotta; 
cd ia questa orzala la nave conservando ancora una grande por- 
zione della velocità , acquistata precedentemente , si trova agire 
quasi contrariamente al maroso seguente, che si dirige o sul tra- 
verso o talune volle su di una delle mure. Se il bastimento si 
mantiene nella posizione di vento in poppa, non se ne imbarcano 
meno, sopra tutto a bordo de’ bastimenti molto stretti di poppa, 

(i) Crediamo che è utilissimo ne’ forti colpi divento , di pro- 
fittare de' porti quando se ne trovano a portala nella rotta, per 
economizzare il combustibile e le fatiche al marinaro. Un basti- 
mento a vela alla cajjpa , può tenersi per lungo tempo in simile 
posizione. Non è pur lo stesso di un bastimento a vapore ; le 
powisioni di carbone si consumano , ed esso nulla guadagna, c 
quantunque potesse bene aguantare nel cattivo tempo, è sempre a te- 
mersi nello invcnio , che non durasse dì j iù delle sue provvisioni. 
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ed i risultamenti di questi accidenti sono delle portioni di opera 
morta , e della stessa nave immerse o sollevate , o l’ imbarco di 
una grande massa di acqua , il di cui urlo o volume possono com- 
promettere la sua sicurezza se è stracarica. In talune marine delle 
ordinanze regolamentari© , prescrivono di aguantare alla cappa, per 
quanto è possibile ; cioè a dire per quanto le qualità de’ basti- 
menti permettono di adattarsi a questo andamento, e queste ordi- 
nanze sono motivale su’ fatti tanto positivi , che possono esserli 
qualora si appoggiano su avvenimenti, i di cui risultamenti sono 
quasi sempre sinistri. 

E verissimo che molle navi ordinarie a vela, non hanno la qua- 
lità di potere ne’ forti cattivi tempi , tanto bene aguantare alla cap- 
pa , cioè a dire in una posizione la più vicina possibile al vento. 
La grossezza de’ marosi e l’impossibilità di poter presentare una 
vela ebe resisti al vento, ne sono spesso la causa immediata, ed 
alcuni bastimenti dopo di grandi orzate, ricevono sovente il vento 
ed il mare per l’anca di poppa, perdono la loro inerzia, ed ac- 
quistano una velocità che diventa nociva , quando il bastimento si 
riavvicina di nuovo al vento. Di fatti, se questa velocità che non 
si ammortizza istantaneamente, si accorda coll’arrivo del maroso, 
le condizioni sono pure convenevolissime, perchè imbarchi a bordo. 

In tali circostanze di cattivo tempo, i bastimenti a vapore, hanno 
un gran vantaggio su’baslimenti a vela, le loro forme particolari 
della prua dilatale e sporgenti, la loro forza motrice poco elevata 
che ha la facoltà di agire indipendentemente da quella del vento, 
la sua situazione avanti del centro di gravità e di figura , sono 
tutte delle condizioni eminentemente favorevoli al sollevamento, cd 
alla resistenza della nave contro il mare grosso, forse al suo cam- 
mino contro di esso, cd all’azione del timone per mantenerlo 
nella direzione del vento , o in una posizione che fosse la più vi- 
cina possibile. 

Uno de’nostri bastimenti a vapore della forza di 160 cavalli, fu 
assalito da un colpo di vento direttamente di NO. violentissimo. 
Quantunque il numero dei colpi di pistone fosse diminuito, come 
accade nel cattivo tempo, la macchina aveva tutta la sua aziono 
possibile, e la nave sembrava faticala. Il capitano si decise a pog- 
giare (i) ; ma il bastimento che allora era in una posizione vicina 

0) In questi casi più tosto che poggiare , conviene meglio, se- 
condo noi, di moderare l’azione della macchina , chiudendo con- 
vwientcmente i registri a vapore, 
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alla direzione del vento, inclinava assai per annichilare l’azione 
della ruota sopra vento, mentre che l’altra contrariava il movi- 
mento di poggiare; perciò fu lunghissima, e quando la nave fu 
al traverso delle onde, ne ricevè una che mancò per poco, che 
non avesse prodotto de’ grandi danni. Ora questo medesimo mare 
col suo urto fece rompere la barra del timone; la nave si rimise 
alla cappa subito, e bisognò per forza restare in questa posizione, 
fino a che tale avaria fosse riparata. Allora in vece di poggiare 
di nuovo, si pensò a diminuire l’azione della macchina, ed il 
bastimento tenne benissimo in questa posizione alla cappa , fino a 
che il tempo fu calmato. 

Osserveremo di passaggio, che se si fosse fermata la macchina 
per poggiare , e nello stesso tempo si fossero ajutati con un fiocco 
per abbattere , la nave avrebbe fatta la sua evoluzione in poco 
tempo, ed avrebbe evitato il colpo di mare di traverso che ruppe 
la barra. 

Il dì ii, 12 e i 3 febbrajo i 835 , epoca in cui tanti bastimenti 
si perderouo sulle coste di Africa , e dove il Mediterraneo fu co- 
verto di si numerosi avanzi , il Coccodrillo , bastimento a vapore 
della forza di ifio cavalli , si trovava in mare , sopportò la tem- 
pesta per due giorni, non senza avarie, è vero, ma delle avarìe 
che non interruppero lungo tempo il servizio attivo di questa nave. 
Ecco ciò che accadde. Questo bastimento era partito il dì n feb- 
brajo da Tolone por Algeri, con grosso tempo ed un vento di N.NO 
violento , ma favorevole per rendersi al suo destino. Nella notte 
degli ir a 12 il vento divenne talmente impetuoso, ed il mare cosi 
grosso , che il bastimento si trovava in una circostanza di tempo 
simile a quella che di sopra si è fatto cenno. La rotta era vento 
in poppa, ed abbenchè il capitano di questo bastimento pensava 
che il mettersi alla cappa fosse preferibile , la buona rotta che 
faceva lo decise a resistere lo più che possibile , ed a manlenervisi. 

Nella mattina del 12 la tempesta aveva preso un tale accresci- 
mento, che i marosi si succedevano furiosamente senza interruzione, 
le stesse vele, anche andando io poppa, erano portale via, lace- 
rate , ed il bastimento camminava con una rapidità incredibile. 
Non era più tempo di mettersi alla cappa , non già che il basti- 
mento nrn vi avrebbe resistito, ma perche per poggiare bisognava 
passare per la perpendicolare del vento , e della direzione de marosi 
con una grande velocità , e che indubitatamente il bastimento sa- 
rebbe stato sfondalo in questo momento da qualche violento colpo 
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di mare. A sette ore e mezzo del mattino, filando io ed n nodi 
dritto nella direzione del vento in poppa, un’enorme maroso urtò 
il bastimento di poppa un poco verso la dritta , ed il colpo fu 
cosi violento , che tutta la parte dell’opera morta della dritta si- 
tuata da sopra la frisala , e compresa da poppa fino al tamburo, 
fu portata via. L’ ossatura si ruppe da sopra della fissa della fri- 
sata , e tutto quello che trovavasi sul ponte fu rotto , o portato 
via in mare: in fine la ruota a palette della dritta fu staccata dal 
suo asse. Questo maroso depositò a bordo una quantità enorme di 
acqua , che discese e si elevò nella cala fino all’ altezza di sei 
piedi , al punto che vari fornelli rimasero estinti; intanto si con- 
tinuò la rotta vento in poppa , sempre dirigendosi sopra Maone 
di dove, non si doveva essere lontani. 

Ora prima di giungere a questo porto , la macchina fu fermata, 
e la nave si mantenne vento in poppa ; ma non si filavano allora 
che 3 nodi tutto al più , giacche le ruote si opponevano al cam- 
mino del bastimento, non esclusa quella che si era distaccata, 
poiché applicandosi vicino al bordo , si era giunto a fissarla di 
nuovo sull’asse, che aveva una forma conica. 

Il capitano del Coccodrillo aveva tre punti in vista , poggiare 
per Maone onde riparare il bastimento , o se gli mancava questo 
porto , mettersi alla cappa dietro le isole Baleari , dove sperava 
trovare il mare meno furioso. In fine anche in veduta , nel caso 
gli mancasse il ridosso delle Baleari , di giungere il più tardi pos- 
sibile sulla costa di Africa. 

Veniamo ora di dire , che il bastimento senza cessare di fare 
buona via , non filava più di 3 nodi con vento in poppa , e la mac- 
china inerte. E bene , da quest’ epoca si sollevava mollo meglio 
sulle onde , e non imbarcava più acqua. 

Perciò è questa una manovra che raccomandiamo in simili cir- 
costanze. Se il bastimento è alla cappa , restatevici il più che è 
possibile, se imbarca troppo acqua, o se le scosse de’ marosi sono 
troppo forti, diminuite la forza della macchina, se anche dovesse 
vedersi il bastimento rinculare un poco. Giovatevi di qualche pic- 
cola vela latina , se bisogna , per tenervi il più che è possibile 
presentali al vento ed al mare. 

Se il colpo di vento vi sorprende in poppa , senza lasciare questa 
rolla , fermale le vostre ruote , diminuite per quanto si può il 
cammino del bastimento, e non imbarcherete que’ marosi sinistri, 
di cui abbiamo dianzi parlalo) 
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E se gli urti , vento in poppa , fossero come le differenze delle 
velocità, come dunque farebbero que’ bastimenti mercantili, che non 
filano giammai più di sei nodi ? 

Abbiamo consultati molti naviganti, e tutti sono di accordo su 
questo punto , che i più violenti colpi di mare si prendono col 
vento in poppa , o a vento largo, o con quello andamento, col 
quale il bastimento più cammina , e che per moderarne l’urlo , con- 
viene ridurre la velocità della nave t quest’ ultimo fosse anche 
vento in poppa. 

I colpi di mare che tormentano la poppa del bastimento, quando 
corre in poppa, sono rarissimi, bisogna d’altronde il concorso di 
circostanze tutte particolari del cattivo tempo. Ma questi colpi di 
mare producono de’ disastri grandissimi a bordo de' bastimenti , e 
sembrano ne’ loro effetti sì contrari , come abbiamo già veduto , 
all’opinione che so ne forma generalmente, riflettendo alle cause 
che li producono , che abbiamo creduto trattenervi alcun poco. 

Accade spesso iu mare che non si vuole avvicinare una costa , 
che durante il giorno. Che un vento impetuoso vi ci spinge sopra 
in poppa, e che è necessario mettere al traverso il bastimento 
per diminuire il cammino , almeno cosi praticasi a bordo dc’basli- 
menti a vela; e ne risultano de’cambiamenti di rotta, che possono 
divenire pregiudizievoli, qualora trattasi di approdare in un porto 
difficile, ordinariamente annebbiato per causa de’ venti di fuori; 
possono anche risultarne delle avarie, quando il bastimento prende 
il traverso. I bastimenti a vapore offrono qui un vantaggio rimar- 
chevole: poiché senza cessare di avere la prua in rotta, hanno la 
facoltà di fermare le loro ruote a pale, che diventano un’osta- 
colo al cammino, e la velocità del bastimento diminuisce; se bi- 
sogna , si mette a vela un fiocco per ajutare a governare vento 
iu poppa. Abbiamo di sopra veduto, che questa posizione mette il 
bastimento nelle condizioni volute per non travagliare. 

Andandosi in poppa con tempi ordinari , le macchine de’ bat- 
telli a vapore, faticano molto più che in qualunque altra posizio- 
ne ; le palette o i raggi si rompono spesso per causa degli urti 
violenti che provano , e tali urti si pronunziano per la direzione 
del movimento delle onde , intieramente opposto a quello delle 
palette delle ruote. Quando i battelli a vapore corrono col vento 
di prua , la direzione delle onde si accorda col movimento delle 
palelle delle ruote ; le palette sfuggono in vece di ricevere gli 
urli, c se si mettono da parte le scosse, che risultano daU’im- 
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mersione e demersione alterna delle ruote , per causa del rollio 
e del tanglieggio, possono considerarsi gli effetti come equivalenti, 
con questo stesso andamento di vento di prua , alla differenza di 
velocità delle palette , e de' marosi ; mentre che col vento in poppa 
sono eguali alla loro somma. La distruzione delle palette , o dei 
raggi delle ruote , o di qualche parte della macchina , sono degli 
inconvenienti ordinari, a’ quali devesi attendere alla prima occa- 
sione, ed il mezzo di provvedervi, se non si calcola tuttavia sulla 
solidità della macchina è di diminuire la pressione, sagriiìcando 
una parte della velocità del bastimento. In fine le stesse precau- 
zioni sono a prendersi, quando percausa di un’avvenimento qua- 
lunque, di un combattimento per esempio, una o più palette si 
trovassero distrutte. Ciascuno intende come la mancanza di questa 
palette, può dar luogo ad una velocità esagerata dalla parte delle 
ruote in certi momenti delia loro rivoluzione, e per conseguenza 
a degli urti violenti che conviene evitare. 

Devesi benanche osservare, che col vento in poppa, i battelli a 
vapore , ajutali dal vento , hanno una velocità necessariamente 
maggiore , che in ogni altra circostanza. Le ruote sviluppano un 
più gran numero di giri, ed il consumo del vapore diventa egual- 
mente maggiore ; egli è dunque utile ed indispensabile ancora di 
alimentare di vantaggio la caldaja. E con lo stesso vento in poppa, 
che accade più particolarmente che le caldaje si vuotano di va- 
pore, per causa del maggiore consumo della macchina. Bisogna 
allora per necessità, ed a carico della velocità del cammino, chiu- 
dere un poco i registri del vapore. Abbiamo già dello perchè in 
simili circostanze , i fuochisti non debbono sorprendersi , se l’acqua 
della caldaja , quantunque il livello fosse molto elevato , non 
scorre più da’ rubinetti misuratori. 

Parleremo in seguito de’saggi infruttuosi, cho si sono falli per 
sopprimere le ruote a pale ne’venti favòrevoli , ed anche per sot- 
trarle intieramente all’urto delle palle ne’corabatliraenli. Ma quan- 
tunque finora non si sia riuscito, noi crediamo che la navigazione 
a vapore non sarà giunta al suo ultimo limite di perfezione, che 
quando si potranno impiegare con faciltà le due forze disponibili 
del vapore , cioè e delle vele , sia isolatamente , sia simultanea- 
mente. 

Le medesime precauzioni debbono prendersi , qualora si ritorna 
all’ ancoraggio che come quando si lascia ; le faciltà per evitare 

gli ostacoli , i bastimenti , e le scogliere sono le stesse , e si deve 
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conoscere per pratica il momento , e la distanza dell’ancoraggio , 
nella quale più non conviene rinnovare i fuochi. 

Ma se facesse uno di que’ colpi di vento , simile a quelli che 
desolano la costa di Africa nell’inverno, bisognerebbe ben guar- 
darsi di smorzare i fuochi arrivando all’ancoraggio, lo credo inu- 
tile rammentare a’ marini , che in simili tempi i battelli a vapore 
ancorati in siti pericolosi e cattivi tenitori, oche non permettono 
filare, hanno la risorsa di utilizzare la forza della loro macchina , 
alfine di rinfrescare i loro ormeggi; conviene soltanto fare atten- 
zione a non corrervi sopra, onde evitare delle volte. Egli è ben 
chiaro che se non si fa uso di quest’ ultimo processo , i battelli 
a vapore colle loro macchine fermate , e le ruote spiegate , un 
vento violento cd un grosso mare che corre sulla costa , si tro- 
vano in una posizione più sfavorevole de' .bastimenti ordinari a 
vela, e ciò in ragione degli effetti nocivissimi , che risultano dal- 
l’urto de’ marosi contro le palelle delle ruote immobili. Bisogna 
dunque far girare queste ultime , finché vi sia combustibile a bordo 

0 smontarle immediatamente nel caso contrario. 

È inutile credo io , di far parola delle precauzioni comuni ad 
ogni specie di bastimenti, relativamente alla manovra delle ancore. 

1 battelli a vapore , sotto questo rapporto , entrano nelle condi- 
zioni ordinarie. 

Quantunque le macchine a vapore e loro caldaje a bordo dei 
bastimenti, non fossero al ricovero dell’urto delle palle; malgrado 
ciò nello stalo attuale di questa navigazione, si possono già con- 
siderare i bastimenti a vapore, come la macchina da guerra la più 
formidabile. 

Di fatti chi può impedire un battello a vapore di rifiutare il 
combattimento contro di un bastimento a vela più forte, di seguirlo 
a distanza, tanto che le circostanze di tempo non gli saranno più 
favorevoli ; e quando esse arriveranno , quanti ragionevoli motivi 
di timore per la nave a vela 1 

Un bastimento a vapore che in calma va ad incontrare un ba- 
stimento a vela , gli lascia poco tempo per prepararsi al combat- 
timento. Gli presenta la prua, perchè è il lato più invulnerabile 
di questi bastimenti. Dalla linea di flotlaggione fino all’altezza 
del ponte, una fonte profonda riempita di carbone, rende le palle 
imj enelrabili al meccanismo, ed alla caldaja. È d’altronde pronto 
a ricevere alcune di quelle palle , che le forme ordinarie della 
prua o della poppa de' bastimenti a vela, non permettono di tirare 
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con abbondanza e precisione. Tira esso però i suo! obici-cannoni 
su di un bersaglio largo , clxe è difficile mancare. Ha la facoltà 
di ritirarsi con precipilanza e come torna il destro, e di portarsi 
rapidamente là dove suppone dovere essere il lato debole del ba- 
stimento che attacca. Questa nave è sempre vulnerabile in qual- 
che sito, che può colpire il battello a vapore. 

Supponendo che i meccanismi de* bastimenti a vapore, restino 
come oggi sono , iu quanto al principio , crediamo che sarebbe 
facile , modiGcando un poco la forma delle caldaje ed il mecca- 
nismo, di metterle al coverto del cannone. Queste modifiche con- 
sisterebbero ad allungare un poco le caldaje a spese della loro 
larghezza, ed a riavvicinare i due meccanismi congiunti nel mezzo 
del bastimento. Si troverebbe così il luogo necessario per islabi- 
lire più estensione alle casse di carbone, che molto profonde pos- 
sono servire di corazza al meccanismo ed alle caldaje. 

Il ristriugimenlo nel mezzo del bastimento de’ due meccanismi 
congiunti, permetterebbe situarli su di un zoccolo comune. 11 riav- 
vicinamento delle due manuelle a ginocchio è di un’ esecuzione 
facile , e che promette anche un poco più di semplicità. 

Poiché dunque queste casse più gratuli, sono destinate a servire 
di corazza alle macchine, ed alle caldaje, converrebbe prima del 
combattimento riempirle intieramente a discapito degli altri magaz- 
zini di carbone del bordo. Noi supponiamo , che nel corso della 
navigazione, non si abbia avuto la precauzione di consumarli gli 
ultimi , o che vi si trovi qualche vuoto per azzardo. 

Questa precauzione sarebbe la prima a prendersi nel caso di un 
vicino combattimento, indi si disporrebbe ancora allato di ciascuna 
imboccatura di fornello, ed a portata de’ fuochisti dc’monticoli di 
combustibile, assai voluminosi per essere consumati durante qualche 
tempo, per non ricorrere alle casse ed a’ trasporti ordinari, che 
occupano molta gente; si stabilirebbero buoni livelli nelle caldaje; 
s’ ispezionerebbero tulle le articolazioni ; si lubrificherebbero con 
anticipazione, e particolarmente i cuscinetti delle ruote a pale , che 
potrebbero obbligare di fare uscire degli uomini fuori banda. Fi- 
nalmente si passerà un’ ispezione totale della macchina, e si prei 
gemeranno al combattimento co’ cinerari politi , e le graticolo 
sbarazzate. 

Se il bastimento avversario è un batlella a vapore, un vantaggio 
di cammino può dare la speranza e quasi la certezza del successo. 
Si può in quest’ultimo caro, usare la lattica che impiegarono gli 
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Americani nell’ ultima guerra, misurare la lunghezza delle por- 
tale del cannone tenendosi a buona distanza, e non accostarsi al 
nemico , che dopo essersi accorto che ha sofferto qualche grave a- 
varìa ; allora si potrà combattere con successo. Se si vuol com- 
battere in un modo, più francese , si può abbordare immediata- 
mente , e quando lo si vorrà , polire prima il suo ponte col mezzo 
di un aspersione di acqua calda (i) presa dalla caldaja , saltare a 
bordo , ed i primi posti di cui bisognerà impossessarsi , come di 
ragione, sono quello del timoniere, ed indi quello de’ macchinisti 
p fuochisti. 

Il miglior modo di abbondare un bastimento a vapore , è di 
piantare il vostro bompresso ne’ suoi tamburi. In primo luogo si 
presenta cosi al bastimento attaccato, la parte meno vulnerabile 
della nave, nello stesso tempo quella dove si trovano i due obici- 
cannoni , indi si paralizza la sua macchina , il bastimento ; esso 
«tesso, mentre che questa posizione non vi toglie punto la facoltà 
di ritirarvi al bisogno , con un molo di rinculamene dalla parie 
delle ruote a pale. 

Se si può colpire l’oceasione di passare a toccare bordo a bordo 
del nemico, si possono gittare a proposito delle barre di ferro nelle 
ruote , e così impastoiarle o romperle ; dalle coffe si lanceranno 
su’boccaporti superiori alle macchine, delle palle incatenate, delle 
granale , de’ pani di ferro , ed ogni specie di ferro qualunque 
capace di distruggere , o piegare colla sua caduta i piccoli pezzi 
del meccanismo. 

Ma i vantaggi di cammino, non debbono punto ottenersi con un 
aumento d> tensione dalla parte del vapore, nè per copseguenza 
da una carica maggiore della valvola di sicurezza ; poiché oltre 
che si menerebbe nel caso di lacerare le caldaje, è ancora pro- 
babile , se le dimensioni sono ponyenieuti , che non potrebbero 
fornire per lungo tempo del yaporp di questa specie , non larde- 
rebbero a disseccarsi, ed il benefìcio di cammino ottenuto da prin- 
cipio, che non è se non se pel rapporto delle radici cubiche, non 
sarebbe durevole. Aprire j registri di vapore il più possibile è an- 
phe un niezzo eventuale , sul qua|e non bisogna fidarsi , a meno 

(0 L a pressione ordinaria del vapore delle macchine a bassa 
pressione può bastare a quest' effetto . L' istallazione di un tubo 
e di una siringa atta a quest’ uso è di una esecuzione facile , 
ehc del rimanente c stala di già impiegato agli Stati-uniti , 


Digitized by Googfe 



7 * 

che la macchina non vada lentamente, per causa di mancanza di 
velocità dalla parte del bastimento , che potrebbe essere il risuU 
taraenlo di un vento contrario, o di un grosso mare. 

I marini conoscono benissimo quali sono i vantaggi, che si pos- 
sono trarre da un bastimento , che in quasi tutte le circostanze della 
navigazione, ha la facoltà di trasportarsi sopra vento, sotto vento, 
e da un luogo ad un’altro malgrado il vento contrario o la cal- 
ma ; cioè a dire di fare in meno tempo , ciò che gli altri basti- 
menti a vela non potrebbero operare che con più o meno diffi- 
coltà di successo, e ciò che in molte circostanze, non potrebbero 
allo intuito fare. 

Conoscono anche qual partito si potrà ricavare da’ battelli a va- 
pore al seguito delle squadre , quando si troveranno in calma avanti 
il nemico. Quanto sarà facile riavvicinare le masse per determi- 
nare degli scontri parziali , ed anche generali , di allontanarli dalla 
scena del combattimento per cause di avarìe a riparare, ajutare 
i poltroni, portare il disordine in un convoglio, tribolare le coste, 
in fine portare il fuoco nelle rade , ed anche fino all’ interno dei 
porti , senza aver riguardo alle calme ed a’ venti dominanti. 

Relativamente alle averla e particolarmente nelle circostanze di 
combattimento ed a bordo de’battelli a vapore, che le risorse del 
genio e della pratica potranno risplendere in ogni istante : poiché 
sebbene le macchine a vapore presentino molli diversi pezzi, la di 
cui presenza ed esattezza matematica sono indispensabili per 1 in- 
sieme del movimento , che i più piccoli di dimensioni , i meno 
apparenti sono spesso i più importanti , che alcuna avarìa non 
potesse essere minore, varie sono suscettive di essere riparate collo 
sole risorse del bordo , altri nelle loro funzioni possono essere 
rimpiazzati con equivalenti, o ricevere delle modifiche tali, cho 
il loro servizio potesse anche essere prolungato per altro tempo. 

In fine rammenteremo che si possiede la facolta di disunire la 
macchine , e manovrare con una sola , nel caso che 1 altra fosse 
interamente smontata, o mentre che sarebbe in riparazione, c cho 
questa soppressione non produrrebbe , che una perdita di velocità 
eguale solamente alla radice cubica della velocita primitiva otte- 
nuta colle due macchine. Si perverrà a faro oltrepassare i puoi» 
morti del pistone, situando della gente ne’tamburi per agire in mo- 
menti opportuni sulle ruote ; e al termine di tre o quattro giri di 
queste medesime ruote, è probabile che la nave avesse acquistata 
tanta velocità, per ajutare alla coutiauaaioue dol movimento. Indi 
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il macchinista avrà cura, se trattasi di fermare le ruote, di non 
farlo a* punti morti del pistone. 

Si può anche giovare di alcune vele, mollare in poppa momen- 
taneamente , purché la velocità del Bastimento agisca su gli assi 
delle ruote per fare oltrepassare i punti morti. Si riprende la rotta 
tosto che la macchina funsiona, 

CAPITOLO V. 

Del Rimolco, 

perazione del rimolco si esegue di molte differenti 
maniere. Si possono unire i bastimenti l’uno con 
l’altro ed estremo con estremo per mezzo di grossi 
gherliui ; si possono fissare jato con lato , mante- 
nendo la loro distanza con de’ scontri di legname* 
Il secondo di questi metodi non è impiegato quando 
il mare è un poco grosso. 

Vi sono delle disposizioni preliminari e comuni a questi due ge- 
neri di rimolco. Come quando il tempo è calma , o che il vento 
è contrario , conviene diminuire per quanto le circostanze lo per- 
mettono , la resistenza che gli alberi ed i pennoni possono provare 
dalla parte dell’aria o del vento, sghintando gli uni e bracciando 
sprolungali gli altri. Se il vento è favorevole è utile far delle vele 
per l’opposto, frattanto che l’inclinazione del bastimento riami- 
cato non potesse nel rimolco a bordo e bordo imbarazzare il ba- 
stimento a vapore , o nuocere alla posizione degli scontri che man- 
tengono la distanza de’ due bastimenti. Vi è anche da osservare che 
il vento può non essere tanto forte da far gonfiare le vele , avuto 
riguardo alla velocità del sistema. Allora debbonsi togliere e brac- 
hiere i pennoni sprolungali, come di sopra abbiamo detto. 

Pel rimolco poppa e prua conviene avere due gherlini per cia- 
scun lato del battello a vapore ; questi gherlini passano ciascuno 
per un’apertura praticata al bastimento a vapore, lo più vicino pos- 
sibile al suo mezzo; essi andranno di poi a darsi volta in modo, 
ohe ciascuno potesse essere allascato o filato con faciltà. 

Mentre che la rotta è diretta i due gherlini debbono essere egual- 
mente tesi , ed il riamicato deve governare nelle acque del ri- 
amicatole. 



Se trallasi di aggirare un'ostacolo qualunque, e che lo spazio 
non manca ; il rimoicalore evoluziona per mezzo del suo timone , 
ed il riamicato continua a governare nelle sue acque. Se l’ evo- 
luzione richiede di essere piu pronta , il gherlino opposto al lato 
sul quale si vuole abbattere , dev’ essere filato ; in fine se delle 
circostanze locali o inaspettate obbligano ad un giro anche più 
rapido , bisognerebbe che i due bastimenti facessero muovere im- 
mediatamente il timone in un senso del tutto contrario , filando 
sempre i gherlini , come di sopra abbiamo indicalo. Se per esem- 
pio, un’ostacolo obbliga di fare immediatamente sulla sinistra un'an- 
golo retto colla prima rotta , si fila il gherliuo della dritta , e si 
mette la barra del rimoicalore, alla dritta; quest’ ultimo accosterà 
subito alla sinistra ; il rimolcato al contrario metterà la barra alla 
sinistra , ed accosterà per un momento alla dritta ; poco dopo si 
troverà nella perpendicolare del rimoicalore di cui esso stesso ha 
facilitato 1 ’abbattuta. Giunto in questa posizione, cambia pronta- 
mente la sua barra , per diriggersi nelle acque del rimolcatore , 
che come veniamo di dirlo trovasi allora dritto nella perpendico- 
lare, cioè a dire nella posizione la più convenevole per fare ab- 
battere il rimolcato. Il gherlino filato da prima deve tesarsi dopo 
il movimento , ciò che è facile ad ottenere , non imbracandolo a 
forza di argano o di trozze , travaglio che sarebbe lungo ed in- 
certo, ma filando l’altro a proposito. È in tal modo che la ma- 
novra del rimolcato, facilita la prontezza dell’evoluzione. II tutto 
consiste nel bene intendersi su’ due bastimenti ; lo che sempre 
non accade. 

Noi qui supponiamo , che le circostanze han d’uopo di un cam- 
biamento di direzione di 90 gradi; ma questo metodo può anche 
applicarsi con successo ad ogni altra evoluzione più estesa, anche 
quando si trattasse di ottenere una completa rivoluzione. Il tempo 
che si guadagna manovrando in questo modo , comparativamento 
all’altro metodo, si trova nel rapporto di 6.5 a 1, cioè a dire, 
che se col primo metodo si sono impiegati sei minuti e mezzo per 
percorrere 1 intero cerchio , un minuto soltanto sarà necessario 
facendo uso del secondo processo. Ne risulta egualmente una di- 
minuzione considerevole nell’estensione dello spazio percorso. 

Si conosce facilmente quanto per questa manovra è necessario, 
che i gherlini fossero di una solidità a tutta prova. Di felli a par- 
tire dal momento che il battello a vapore cambia di rotta, e ebe 
il rimolcato abbatte sull’altro bordo, i gherlini si allascauo evi- 
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deulemenle ; il rimolcalore , libero per un momento aumenta di 
velocità , indi quando agisce sulla perpendicolare del rimolcato , 
tutta la sua forza viva acquisita, è obbligata distruggersi istanta- 
neamente ; giacché quest’ ultimo colla sua resistenza laterale , e 
per effetto del movimento di traizionc perpendicolare, può essere 
riguardato ad un di presso, come una massa inerte. 

Si conosce ancora che interessa, che i gherlini fossero dati volta 
a bordo del battello a vapore , in modo che non lasciassero ombra 
di dubbio sulla loro fermezza , ed anche di tal maniera che questo 
bastimento non potesse essere rotto o danneggiato con una scossa 
cosi violenta; del resto questa scossa non potrebbe aver luogo che 
in un caso urgente, che obbhgherebbe l’impiego immediato di tutta 
la forza disponibile del bastimento a vapore; giacché in un caso 
contrario, conviene far girare le ruote lentissimamente, fino a che i 
gherlini siano tesi, ed anche che il vascello o bastimento rimotcalo, 
fosse pronto a moderare la scossa , allocando i gherlini alla bitta. 

Ordinariamente i gherlini a bordo de’battelli a vapore, passano 
da ciascun lato del bordo in un'apertura fatta acconciamente per 
questo speciale oggetto , e situate come abbiamo già indicalo , 
poppavia di ciascun tamburo delle ruote: essi vanno di poi a li- 
garsi a dc’cazzascolte addetti a questo servizio, e situali da dentro 
la frisata. E buono conservare a bordo una certa lunghezza di 
gherlino colta, ad oggetto di potere allascare o filare al bisogno. 

I due gherlini possono essere rimpiazzati da un solo a patte di 
oca, te di cui patte saranno fissate a bordo del rimolcatore, egual- 
mente che i gherlini citati. Questa disposizione da ciascun lato del 
bordo, de’due gherlini o delle patte di oca, rende del tutto po- 
sitiva la manovra; essa non lo sarebbe per niente, se si calcolassa 
sull’ azione unica del timone per guidare i sistemi. Deve aversi la 
precauzione passando questi gherlini o questa patta di oca , di non 
lasciarla ingaggiare sotto il tallone del timone. 

Per rimolcare un bastimento bordo e bordo , si ha in uso di 
mantenere la distanza , che è necessaria di stabilire tra questo ed 
il rimolcatore , con due aolennole o scontri situati verso poppa e 
verso prua, e sospesi perpendicolarmente a ciascun bastimento: indi 
si ligano insieme le due navi per mezzo di ligalure e strangolature 
in croce , di tal guisa che essi non potessero separarsi , nè obbe- 
dire ano senza l’altro, sia al movimento del cammino, sia a quello 
che tenterebbe a fare andare il sistema a rinculamento, s : a ancoro 
pd una circostanza istantanea di fermarsi, E dunque indispensabile 
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clic non vi sia alcun moto nelle ligalurc o strangola tu re : in fiue 
che i due bastimenti componessero un sistema unico ed inseparabile. 

Lo impiego degli scontri ò totalmente necessario quando si ri- 
raolcano delle grandi masse , e non si saprebbe permettere di ap- 
poggiare la nave rimnicala vicino al sostegno delle ruote del ri- 
molcatore , qualunque siano le apparenze della loro solidità. Giac- 
ché in mancanza di ondata , il movimento delle macchine è assai 
potente per fare oscillare 1’ una senza l’altra le due navi, e ne 
pub risultare se non la rottura , almeno la loro piegatura , e per 
conseguenza l’alterazione dell’ allineamento dell’asse delle ruote. 
IVon vi è bisogno dell’incontro di una cinta per dare luogo a si- 
mili accidenti ; il solo fregamento può produrli. 

Si conosce che deve risultare da un tal metodo di riamico, che 
il sistema tenderà continuamente ad abbattere dal Iato opposto del, 
rimolcatore, poiché la situazione diventa somigliantissima a quella 
di una lancia nella quale si vogasse da un sol lato ; perciò di- 
viene indispensabile di avere , qualora lo spazio manchi partendo, 
un lungo cavo di ormeggio facendo codetta di poppa destinato a 
contenere 1’ orzata della partenza. Questo gherlino fissato dalla 
parte opposta a tale orzala, dev’essere molto luogo, ed il punto 
fisso , o l’ancora a stendersi sulla quale può essere ormeggiato , 
deve trovarsi in una direzione perpendicolare alla prua del basti- 
mento, più tosto anche fuori che dentro. Si fila questo gherlino 
a misura che il sistema prende molo , e si molla del tutto quando 
i timoni agiscono sufficientemente , per effetto della velocità del 
sistema, per bilanciare le orzate. 

Se vi è vento , il bastimento rimolcatore deve sempre ormeggiarsi 
sottovento, ed il bastimento riamicalo, deve avere i suoi fiocchi 
disposti per essere issali, sia al momento di mettersi in molo per 
contenere l’ orzata della partenza , ed allora la disposizione del 
gherlino di cui abbiamo fatto cenno disopra, diventa inutile; sia 
per servirsene a produrre un’evoluzione qualunque, di cui si po- 
trebbe aver bisogno durante il corso del rimolco. 

A malgrado gli sforzi considerevoli che risultano dal rimolco 
di Vascelli e Fregate, che non permettono di filare con facillà e 
prontezza le ligature poco maneggevoli, che uniscono i. bastimenti 
tra loro , nel rimolco accoppiato, quando si vuol fare uso di questo 
mezzo per prevenire o produrre una orzala , si deve inoltre pro- 
varla quando vi è urgenza, ed in questo caso, filarle di maniera 
ad agire il più direttamente possibile a prua o a poppa del rimol- 
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calo. Le ligature in croce offrono questa facoltà ; di fatti il gher- 
lino che viene di prua del rimolcato , si da volta a poppa del ri- 
molcalore-; quello che viene di poppa, si da volta a prua dello 
stesso bastimento. Filando dunque gli altri gherlini o strangolature 
in lutto o in parte, si potrà immediatamente dopo, agire con più 
o meno efficacia sulla prua del rimolcato o sulla poppa, secondo 
che farà bisogno. 

Non vi è dubbio che disponendo le due navi l’una per riguardo 
dell’ altra , in modo a formare tra esse un’angolo qualunque , si 
possa ottenere un’effetto assai potente, per compensare le orzate 
risultanti dal difetto di simelria del sistema accoppiato; ma è certo 
che ne risulterà una grandissima perdila di velocità, e per conse- 
guenza una minore azione dalla parte de’limoni. 

Egli è vero che quando si hanno due bastimenti a rimolcare , 
queste due resistenze situate simelricamente da ciascun Iato, co- 
spirano per equilibrare le orzate ; ma i bisogni del servizio, come 
pure i troppo grandi volumi de' bastimenti a rimolcare, possono esi- 
gere le manovre particolari che abbiamo esposte di sopra , allora 
crediamo che converrebbe costruire espressamente per i porti , 
dove gli ostacoli sono moltiplicali , un bastimento a vapore che 
sarebbe interamente al coverto di tali inconvenienti. Sarebbe a 
ciò sufficiente di aggiungere a questo bastimento una ruota a pale 
sotto il bompresso o nel suo luogo islcsso , le di eui palette sa- 
rebbero dirette come la chiglia , c che suscettibile di girare a 
dritta o a sinistra , a piacere col mezzo della macchina ; rende- 
rebbe facili e del lutto positive le evoluzioni de’ sistemi di riami- 
co , qualunque nc fosse il genere , ed allora anche che non fos- 
sero animati da veruna velocità (i). 

Del resto la maggior parte degli accidenti , che possono occasio- 
nare di manovrare col rimolco accoppiato , suppongono che vi fossa 
avanti delio spazio , in quale caso il rimolco poppa e prua è in- 
finitamente preferibile, 

I battelli a vapore possono anche rendere altri servizi ben grandi, 
che sarebbe troppo lungo indicare tulli in un* opera della natura 
di questa, noi ci limiteremo a partieolarizzarnc qualcheduno. 

Supponiamo che si trattasse di rilevare un vascello dalla costa 
quando tutt’i mezzi del bordo non sono riusciti. Per questo, in 

i — — 

(t ) Tre ruote ad ani/oli , un manubrio ed una leva d' imbra- 
catura , basterebbero per questa istallazione. 
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questa circostanza , il battello a vapore va ad ancorarsi nella dt> 
rezione verso la quale si ha l’ intenzione di tirare il bastimento 
arrenato. È conveniente che questo fosse ad una distanza Iole che 
il battello a vapore potesse unirsi col vascello col mezzo di gher- 
lini , dopo di aver filato tutta la sua gomona. 

Ciò fallo, il battello a vapore vira sulla sua ancora, e nello 
stesso tempo , fa girare le sue ruote avanti. La forza che in questo 
stalo di stabilità, possono produrre le macchine, è al suo maxi- 
mum , e capace di trionfare della maggior parte delle grandi re- 
sistenze, che i marini hanno spesso a vincere (i). 

Tosto che il vascello è scagliato, vira sul gherlino che l’unisco 
al battello a vapore , e subito che è alla distanza voluta pel ri- 
molco , il battello a vapore speda la sua ancora , e si mette in 
moto di rimolcare al largo. Se facesse troppo vento per rendere 
il riamico praticabile ^ si ripete la manovra precedente ; dopo però 
che il vascello si sarà fissato ancorando al suo nuovo posto. 

La posizione ordinaria de’ bastimenti che sono gitlali sulla co- 
sta è questa : il bastimento è inclinato sulla costa di tal maniera , 
che presenta uno de’ suoi fianchi scoverti al largo , mentre che 
la matlura pende dal lato di terra o sotto vento ; ora per tirar 
via un simile bastimento dalla costa , ecco come si può fare (2). 

Sul fianco scoverto della nave arrenata si fisserà una corona 
di botti vuole , ben scelte , se ne metteranno quanto più se ne 
possono , ciò eseguito , si rinforzeranno per quanto è possibile gli 
alberi maggiori con delle sartie false sotto vento , e delle bighe 
al vento. Di più s’ impedirà con tutt* i mezzi possibili , l’ avvici- 
namento delle due teste degli alberi maggiori , e vi si fisseranno 
due grossi gherliui. 

Queste disposizioni essendo prese , il bastimento a vapore si si- 
tuerà (al traverso della nave arrenata) al largo, e dato fondo se 
bisogna; si prenderà i due gherlini di cui si è fatto menzione, e 
li darà volta a bordo, più solidamente possibile. Indi le macchine 
saranno poste in moto, e nello stesso tempo si virerà sull’ancora. 

Egli è facile concepire l’ effetto che risulterà da una simili 
manovra. Da principio la nave arrenala obbedendo alla forza di 

0) Se questo mezzo non riuscisse , si proverà di agire a scossa 
dando dello in panno a’gherlini, 

(2) Si suppone il bastimento arrenato su melme , 0 che non sia 
aperto vi qualche sito. 
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traizione cho agisce allo estremo degli alberi, i quali sono potenti 
leve , si abbatterà sulle botti vuote situate sotto la sua carena ; 
ed essa sarà da ciò anche sollevata , cd in seguito la medesima 
forza tenderà a tirarlo al largo pel luogo in dove si è arrenato. 

Supponiamo che si trattasse di rimolcare una nave che si trova 
situata tra due altri bastimenti , o tra due ostacoli tanto vicini , 
che impediscono al bastimento a vapore di passare al suo lato per 
isprolungarlo, e fargli tenere il rimolco. Supponiamo ancora che 
non vi fosse sufficiente spazio perchè il bastimento a vapore stesso , 
potesse girare e presentargli la poppa. Allora quest’ultimo si pre- 
senterà prua a prua contro il bastimento a rimolcare , gli farà 
passare per la prua il rimolco, ed indi farà camminare le sue mac- 
chine a rinculamento. Se lo spazio a -percorrere così a rincula- 
mento non è lungo, non si fà sul rimolco che una semplice slran- 
golatura di prua del battello a vapore , e questa strangolatura es- 
sendo mollata a proposito , tosto che il sistema ha superato il pas- 
saggio stretto di cui è quistione , tutto è disposto perchè il rimolco 
si stabilisca come all’ordinario, di poppa del battello a vapore. 

Ma se lo spazio stretto a percorrere avesse oltre delle diffi- 
coltà specificate dianzi, l’inconveniente di essere molto lungo, 
allora , bisognerebbe disporre il rimolco a patta d’ oca di prua 
del battello a vapore. Un ramo delle patta d’ oca sarà disposto 
in maniera a potersi virare sull’ argano o tornare secondo il bi- 
sogno. I rami della palla di oca saranno situati il più a poppa 
possibile, ed in tal modo si troverà per mezzo dell'argano sem- 
pre guarnito , tutta la faciltà desiderabile per ben governare a 
rinculamento. Lo ripetiamo, il bastimento in questo momento deve 
essere dritto sull’acqua , affine che una ruota non abbia più aziono 
dell’altra, e non si deve per niente far conto, o almeno mollo 
poco sull’efficacia dell’azione del timone (i). 


(t) Quando una nave rincula, bisogna manovrare il timone 
con prudenza , e temere che abbattendosi tutto insieme su di un 
luto , rompesse i suoi agugl tozzi. 
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De manometri, 

t barometro come ognuno sà , è un ìstrumento allo 
a misurare la pressione o il peso dell’ atmosfera : 
si compone di un tubo di vetro un poco più lungo 
di 76 centimetri , otturalo da uno de’suoi estremi , 
riempilo di mercurio ed immerso coll'estremità a- 
perta in una scudella, che contiene egualmente Io 
stesso metallo, fino ad una certa altezza. Il mercurio essendo stato 
assoggettato nel tubo di vetro all’azione di un forte calore, ed es- 
sendo entralo in ebollizione , si trova intieramente purgato di aria, 
e di umidità. Ora accade che dopo di essere stato rovesciato nella 
scudella , il mercurio bassa nel tubo di vetro fino ad un certo pun- 
to , e poiché da una parte l’ estremità del tubo è otturata , ne 
segue che lo spazio abbandonato dal mercurio è intieramente vuoto 
di aria e di vapore , e che il vertice della colonna di mercurio è 
al ricovero della pressione dell’atmosfera. 

L’ altezza usuale in cui si sostiene in tal modo il mercurio per 
effetto della pressione atmosferica , che agisce sulla scudella es- 
posta all’aria libera, è ordinariamente di 76 centimetri al di so- 
pra del livello del mercurio di questa istessa scudella (1); in (al 
modo dunque una colonna di 76 centimetri di mercurio rappre- 
senterà esattamente, ciò che chiamasi atmosfera. 

Ordinariamente nelle variazioni di pressione atmosferica non si 
tiene conto della depressione della scudella , poiché quando essa 
è larga , essa é minima. Ciò non per tanto a lutto rigore dovrebbo 
tenersene conto. 

Talvolta in vece di avere una scudella , il barometro si com- 
pone unicamente di un tubo a sifone , ed a lati paralleli egual- 
mente calibrati in tutta la loro lunghezza ; si prepara al fuoco 
come quello di cui abbiamo dianzi fatto parola ; allora è chiaro 
che per avere il cambiamento totale di livello del mercurio , cioè a 
dire il valore esalto della pressione atmosferica , bisogna prendere 

(t) Sembra inutile di far qui menzione de’ piccoli cambiamenti 
di livello che risultano dalle variazioni atmosferiche , [ come an- 
cora dell’ imperfezione del vuoto barometrico , risultato dalla for- 
mazione de’ vapori mercuriali. 
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Ja somma de’ cambiamenti di livello dell' alto e del bas 30 dell’ i- 
slrumento , o pure se è beo calibrata una sola e raddoppiarla. 

Se si versa del mercurio in un sifone i di cui lati paralleli sono 
rivolti all’in sù, i due estremi supponendo essere aperti , accaderà 
evidentemente che il livello si stabilirà eguale da una parte e 
dall’altra. Intanto se con una pressione qualunque esercitala sopra 
una delle due colonne , con un soffiamento , io suppongo si obbliga 
il mercurio a passare, ed allungarsi nell’altro lato fino a cambiario 
di livello di 76 centimetri , lo sforzo di pressione sarà di una atmo- 
sfera ; sarà di due , di tre atmosfere ec. quando la colonna di 
mercurio occuperà una lunghezza di ia 5 a, am 28 ec. e cosi in 
seguito. Essa può essere di una indeterminata lunghezza , secondo 
che la pressione esercitala dall’altra parte, agirà più potentemente. 

Intanto se in vece di agire per pressione , si agisse con uno 
sforzo di succhiamento, egli è anche evidente che il mercurio si 
estenderà dalla parte dello sforzo , spinto che è dall’ altra parto 
dalla pressione deli' atmosfera , e quando la colonna di mercurio 
avrà acquistata ( lo che non è probabile ) una lunghezza di 76 
centimetri , lo sforzo di succhiamento o 1’ energia del vuoto sarà 
eguale ad un’atmosfera; ma è limitata a questa quantità; poiché 
tale è ancora il limile della potenza o gravità dell’ atmosfera , in 
virtù della quale soltanto in tal modo si eleva. 

Così dunque lo sforzo di pressione può fare salire il mercurio 
indefinitamente; mentre che quello di succhiamento o di vuoto è 
limitato a om 76 ; anche. non si giunge mai a questa quantità per 
causa de’ mezzi imperfetti , che s’ impiegano per operare il vuoto. 

Ciò posto, se si rimpiazzano gli sforzi di pressione e di succhia- 
mento, di cui veniamo di far parola, con la pressione del vapore 
delle caldaje , ed il vuoto de’ condensatori , si avrà una idea dei 
processi , che generalmente s’ impiegano per misurare 1’ energìa 
delle funzioni di questi apparecchi. 

Siccome il peso di una colonna di mercurio di 76 centimetri 
di lunghezza , di 1 centimetro quadralo di base , è là o 33 , ne 
segue che questa è 1’ espressione reale della gravità atmosferica , 
su di una simile superficie. 

S’impiegano due specie di manometri nelle macchine a vapore, 
per misurare la pressione che esiste nello caldaje; gli uni sono 
aperti a scudella o a sifone , gli altri sono chiusi de’ loro estre- 
mi , ed è colla pressione dell’ aria nelle loro capacità interne , 
clic si ottiene la misura esalta della pressione del vapore. 
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I manometri aperti ed a scodella, ricevono la pressione dal va- 
pore direttamente , col mezzo di un piccolo tubo che riunisce o 
mette in comunicazione , la scudclla di questo istrumento colla cal- 
dnja ; a misura che il vapore prende della tensione , essa agisce sul 
mercurio della scudella , e questo ascende nel tubo verticale , che 
vi è fissalo ; indi un galleggiante che nuota nel tubo sormontato 
da un’ indicatore , segna in ogni istante colla sua altezza lo stato 
di pressione nell’ apparecchio evaporatori©. Questi istrumenti ma- 
nometrici sono di ferro. 

Per lo più i manometri si compongono di un sifone di ferro 
a lati paralleli e ben calibrati , nel quale si versa del mercurio : 
come nel precedente s’impiega un galleggiante; ma le sue in- 
dicazioni non marcano che la metà del cambiamento di livello 
totale; è necessario raddoppiarle. 

Quest’ istrumenti van soggetti ad alterazioni che conviene co- 
noscere ; come quando s’ introducono alcuni corpi estranei nel 
tubo manometrico , ciò che può del rimanente accadere , giachè 
le aperture sono all’oggetto favorevolmente dirette , questi corpi 
estranei possono essere di ostacolo all’ indicatore nella sua ascen- 
sione, e questo non potrà marcare la pressione effettiva. Conviene 
dunque assicurarsi spesso se gl’ istrumenti sono iu funzione , fa- 
cendo agitare l’indicatore colla mano. 

Talvolta il mercurio de’ manometri si rovescia nella caldaja 
qualora questa non è munita di una valvola atmosferica , e se la 
caldaja è di rame , l’amalgama che ne risulta , può determinare 
la loro distruzione parziale , può darsi anche completa. Non vi 
si potrebbe provvedere col solo abbassamento del tubo manome- 
trico, ad una distanza perpendicolare maggiore di 76 centimetri 
al di sotto del punto di uuioue colle caldaje , giacché quantun- 
que 1’ effetto del vuoto si limitasse a sollevare una colonna di 
mercurio di questa lunghezza , avviene qualche volta che è rotta 
dalle bolle di acqua , ed allora l’ elevazione è indefinita dalla 
parie delle frazioni di colonna di mercurio. Il vuoto di cui par- 
liamo è il risullamento del raffreddamento della caldaja , quando 
nou è più in funzione , e per conseguenza della condensatone 
del vapore di acqua , che preventivamente conteneva. 

Del rimanente egli è facile provvedere agli inconvenienti che 
veniamo di far cenno , armando le caldaje di una valvola atmo- 
sferica destinata ad aprirsi quando il vuoto vi si opera; cd inol- 
tre dando al tubo di comunicazione della ca'daja al manometro , 

G 
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una grande dimensione nel diametro. In questo caso non vi potrà 
piu essere soluzione di continuità nella colonna di mercurio, fosse 
anche la valvola atmosferica tormentala nelle sue funzioni. 

Si comprende che degli istrumenli simili applicali a delle mac- 
chine ad alla pressione , esigerebbero una eccessiva lunghezza cd 
incomodissima ; sopra tutto a bordo de’ battelli a vapore destinali 
al servizio di mare. Sarebbero inoltre soggetti a delle particolari 
alterazioni per causa delle inclinazioni della nave, c degli effetti 
del rollio e del langheggio , che occasionerebbero dalla parte del 
mercurio delle oscillazioni del tutto contrarie all’estimazione esatta 
della pressione. Ma si è trovalo un’altro mezzo di misurarla con som* 
mo rigore, coll’applicazione ingegnosa deU’apparecchio dì Mariolle. 

11 volume dell’aria e de’ gas secchi , quando sono compressi, 
essendo sempre proporzionalmente inverso alla forza di compres- 
sione , che agisce sopra di essi , ne risulta che comprimendo col 
mezzo cfun veicolo del mercurio, per esempio, una certa quan- 
tità di aria secca , iu un tubo di vetro turato c ben calibrato , 
se si osservano i differenti volumi , che l’aria acquista dallo sforzo 
comprimente, vedrassi immediatamente la sua energia. Questo è il 
principio del mimometro chiuso. 

Cosi , per esempio , il livello del mercurio MR fìg. 2 essendo 
eguale da ambe le parti. Se una forza agisse sulla scudella , ob- 
bligherebbe il mercurio a spingere fino a D metà di MT , Io 
sforzo di compressione sarà di due atmosfere ; giacché vi è già 
una potenza atmosferica che porta il livello in M. 

Intanto se lo sforzo di compressione fa risalire il mercurio fino 
a D’ metà di DT , lo sforzo di compressione sarà eguale a quat- 
tro atmosfere. In fine sarà eguale ad otto atmosfere , quando il 
mercurio sarà giunto in D” metà di D’T. 

Nella divisione di questi apparecchi, si ha riguardo alla gravità 
della colonna di mercurio sospesa ; essa influisce sopra i risulta- 
menti , ma poco qualora trattasi di alte pressioni. Del resto si è 
in arbitrio di dare a questi istrumenli una posizione orizzontale. 

Egli è utile assicurarsi se i manometri della specie di quelli di 
cui veniamo di ragionare , parlano esattamente dalla linea stabile 
clic indica un’ atmosfera ; scorgesi quando il livello del mercurio 
della colonna lo pareggia. Se fosse altrimenti bisognerebbe condor- 
velo , sia con un’ aumento , sia con una sottrazione di mercurio. 

In tale stato è chiaro che al suo punto di partenza questo istru- 
n colo è già sottoposto alla pressione di una atroos'era ; giacile 


Digitized by Googl 



83 

se con un mezzo pneumatico si sopprimesse nella semidio , non 
si tarderebbe a vedere risalir lo colonna , in tal modo scaricata 
dal peso che la sostiene a questa altezza , e viceversa vederla ab- 
bassare nel tubo opposto. 11 vapore dell'acqua in ebollizione, non 
essendo supcriore in pressione a quella dev'atmosfera , ne segue 
ancora che quando la caldaja ne sarà piena , il mercurio di que- 
sto islrumento non perderà la sua immobilità , ed il suo livello 
resterà lo stesso. Per conseguenza dunque, a questa linea stabile 
si può segnare un’atmosfera di pressione. 

I manometri che si applicano a’ condensatori per misurare l’e- 
nergia del vuoto cui sono suscettivi produrre , si compongono 
di un tubo di vetro aperto a’ due estremi ; l’ estremità supcriore 
è ligaia e posta in comunicazione diretta col condensatore , per 
mezzo di un tubo sottile a rubinetto, l'altra estremità s’immerge 
in una scudella di mercurio esposta all’aria libera. Ne segue da 
questa costruzione, che più il vuoto prodotto dal condensatore sarà 
perfetto , più la colonna di mercurio si eleverà collo sforzo di 
succhiamento clic proverà , o per parlare più fisicamente , colla 
pressione non bilanciata dell’ atmosfera , che agirà sul mercurio 
della scudella. 

II vuoto che producono i condensatori non è perfetto : la tem- 
peratura di questi recipienti, quella dell'acqua di condensazione , 
dopo 1’ effetto che è destinata a produrre , cioè a dire dopo la sua 
unione col vapore , i vapori di acqua relativi a queste .medesime 
temperature, finalmente i difetti degli aggiustamenti o delle giunte, 
sono le cause le più ordinarie che vi si oppongono. Un vuoto che 
fa salire il mercurio fino a 69 centimetri , ed anche 71 è lutto 
quello che può desiderarsi. 

Ycdesi che le scale di pressione o manometri delle caidaje, pos- 
sono essere considerati come degli apparecchi di sicurezza io fun- 
zioni continue , che hanno di vantaggio sulle valvole ordinario 
di sicurezza , che segnano in ogni istante lo stato della pressione 
del vapore nelle caidaje, qualora è inferiore a quella che può 
sollevare le valvole in quislione : queste ultime essendo limitate 
nelle loro funzioni all’indice del limite di pressione, che non si 
vuole oltrepassare. 

In oggi il confronto de’manomelri co’lermomelri , rende del tutto 
impossibile gli accidenti di esplosione; ma si è avuto luogo di rav- 
visare in 'questa opera , che le cause sono ora ben conosciute , c 
che non sarebbero , se non se il frutto della più imperdonabile 
incuria. * 
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ZTD USO DZ' VEZZI CHE COMPONGONO USTA MACCHINA 
DI BiTIIUO A VAPORE. 


AUMENTO -TROMBA ALIMENTARIA. 

( J>ff‘ to, U ). 

4 

ox si è potuto indicare nella tavola i.a : essa ò or- 
diaariamente situala perpendicolarmente sotto i 
punti MM, che servono di guida al fuso del pi- 
stone di questa tromba. 

L’ acqua di alimento è presa su quella della 
vasca, più tosto ebe da fuori della nave-; e ciò 
perchè quest’acqua è già riscaldata per effetto della sua unione 
con l’acqua di condensazione ; essa deve essere perciò anche un 
poco meno salata di quella che verrebbo direttamente dal mare. 

È molto necessario a causa de’ guasti frequenti, a’ quali vaa 
soggette le differenti valvole di questi apparecchi alimentari, che 
il loro sguarnimento fosse facile e comodo. Le «ause ordinarie di 
tali guasti , sono dovute a’corpi estranei che mantengono a contro 
tempo le valvole aperte o chiuse alle distruzioni dell’ effetto gal- 
vanico; ed' il migliore indizio di una perturbazione di tal genere, 
è lo stato scottante de’ tubi conduttori dell’acqua alimentaria, «ha 
nel loro stato normale, non dovrebbero avere che la temperatura 
del condensatore. 

Le dimensioni dì questa tromba, debbono essere tali da poterà 
alimentare con grande eccesso la caldaja. Il volume di acqua che 
deve gettare nella caldaja , deve essere mollo più considerabile di 
quello che la macchina consuma in vapore , affine di potere an- 
che bastare alla estrazione. Una tromba a mano serve talune volta 
a rimpiazzare la tromba alimentaria della macchina , qualora questa 
va male , o che l’apparecchio movente è fermalo. 

Accade qualche volta che la tromba alimentaria alimenta eoa 
eccesso, malgrado la chiusura delle valvole alimentarie a mano. 
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e la volontà de'condutlóri dello macelline. Quest! ultimi fanno al- 
lora l’estrazione più spesso per mantenere il livello alla sua abi- 
tuale altezza, e ne risulta un consumo superfluo di combustibile. 

La causa di questo accidente, giace nell’ inesattezze colla quale 
le valvole alimentarie a mano, situate al termine de’ tubi vicino 
la caldaja , si applicano sul loro posto. Ma vi si provvede facil- 
mente , sollevando i conlropesi della tromba situali vicino la vasca. 
Allora l’acqua ritorna alla vasca, in vece di dirigersi verso la 
caldaja. 

ARIA. 

L’aria ebe s'introduce ne’ condensatori , per le Gssure o giunto 
male unite col mastice, è un grande ostacolo alle funzioni delle 
macchine a vapore. Si fa uso per discoprire queste flssuro drlla 
fiamma di un candelotto , che si fa camminare intorno al luogo 
dove si sente un fischio particolare: là dove la Camma è attratta, 
la giunta ha bisogno di mastice. 

L’aria per l’ossigeno che contiene è l’elemento indispensabile 
alla combustione. La quantità necessaria alla combustione del car- 
bon fossile per evaporare 3o litri di acqua perora, è di Co metri 
cubi. Questa è pure la quantità corrispondente alla forza di un 
cavallo. 

La combustione del legname, esige per forza di cavallo reo metri 
cubi di aria. Le graticole debbono essere lavorate , e situale in 
modo da lasciare passaggio libero a questa quantità più grande di 
aria atmosferica. 

ASSE DELLE BEOTE. 

00 ( fig. i.a ) asse delle ruote a pale: nc’baslimenti forniti 
di una sola macchina a vapóre , si compone di due porzioni riu- 
nite con due manuelle a ginocchio, ed un pezzo cilindrico di ferro 
che si chiama perno de’ ginocchi N. Quando la nave è fornita di 
due macchine a vapore , c questa disposizione è oggi comune a 
tult’ i battelli a vapore marini di grandi dimensioni, l’asso delle 
ruote si compone di tre parti riunite tra loro , con quattro manuelle 
e due perni tali come N. Le due parti esterne si chiamano estremo 
dell’asse, e la terza, asse intermedio. 

In queste macchine doppie le manuelle dell’ asse intermedio , 
sono ad angoli retti, giacché questa disposizione è necessaria, per- 
chè i due pistoni non si trovassero giammai nel medesimo tempo 
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a’ punti morti della loro corsa , e clic si potessero coadjuvarc a 
sorpassarli. 

Le due manuellc ad angoli retti , sono fissale all’asse intermedio 
con delle chiavette 00 in un modo saldissimo. 11 perno N ha uuo 
de’suoi estremi conico, acciò che potesse fermare all’estremo delia 
mauuella di una macchina egualmente fissa ; e ciò con la trinca- 
tura di una chiavetta , che traversa questi due pezzi. 

Le altre manuelle sono fissale della stessa maniera su gli estre- 
mi dell’asse; ma sono condotte dal loro movimento di rotazione 
dall’altro estremo del perno, e questo estremo è lavoralo a forma 
di oliva , onde potesse giocare un poco nel buco della mauuella, 
c cedere cosi a qualche urlo accidentale o difetto di alliueamento 
dcU’assc delle ruote. I punti di appoggio dell’asse delle ruote , som» 
foruiti di cuscinetti di bronzo, di basamenti che li mantengono al loro 
posto , e di vasetti che servono di conserva all’olio che li lubrica. 

Questo pezzo c soggetto a poche avarie , alcune volte il suo 
allineamento si guasta, per elfello dello sbandarsi del bastimento, 
o della flessibilità de’ sostegni di legname degli estremi dell’asse. 
Sia noi non indicheremo, con quali mezzi facili si può rettificare 
questo allineamento , sollevare la ruota , c situare le zeppe elio 
debbono correggere il i imuovimento de’cutcinelli di ciascun basa- 
mento dell'asse delle ruote. 

' - ATMOSFERA . 

Unità di comparazione per la misura della pressione del vapore 
nelle caldaje. La pressione atmosferica fa equilibrio con ima co- 
lonna di mercurio di 0.11176, o una pressione di i.k o 33 , sopra 
un centimetro quadralo di superficie. Quando il vapore nell’ in- 
terno delle caldaje è a ioo° di temperatura, possiede una tensione 
eguale a quella dell’atmosfera, e fa equilibrio con quella che agisce 
sul rivestimento esterno della caldaja. 

Aumentando la temperatura delle caldaje, si aumenta ancora la 
pressione del vapore, come può assicurarsene colla ispezione della 
tavola situala alla fine del volume. Si perviene in tal modo ad 
ottenere dalla pressione relativa a ioo° in su , delle parli e nu- 
mero di atmosfere. Le macchine a bassa pressione, travagliano sotto 
una temperatura di io 5 °, che corrisponde ad una pressione di 1 '/s 
atmosfera, ammettendo che il vuoto del condensatore sia perfetto. 

Le macchine a media pressione, travagliano sotto 3 e \ almo- 
, sfere ; in fine le macchine ad alta pressione da .j. fino ad 8 at- 
mosfere. 


Digitized by Google 



Vedi all’articolo manometri , i mezzi di misurare la pressione 
del vapore nelle caldaje. 

ALTA PRESSIONE. 

Quando le macchine a vapore, travagliano con un vapore ih di 
cui pressione è maggiore di: tre atmosfere, si chiamano delle mac- 
chine ad alla pressione. Esse possono agire per espansione c con 
condensazione. Finora si è inutilmente provalo applicarle alla na- 
vigazione. 

ATTIZZATOI , H ASTEI-U. 

Barra d> ferro dritta o uncinata , che serve a muovere il fuoco- 
per dargli attività , e distaccare le scorie dalle graticole. Ve n» 
ha di quelli che rcslreinità ha la forma di una lancia. 

BILANCIERI. 

Sono i pezzi seguali jj’, jj’;. servono a trasmettere il movimenti* 
all’ asse delle ruote col te capovolta DX ; essi io ricevono dal 
gran freno T col mezzo delle bielle pendenti in j’, j’. Sopra i 
bilancieri trovatisi ancora i punti motori delle bielle della tromba 
ed aria , e delle trombe alimentarie , come pure quelle del re- 
golo KT del parallellogrammo ; 1’ asse de’ bilancieri c nel luogo- 
segnato I , I. 

Alcune volte i bilancieri si compongono di un sol pezzo Quelli 
della tavola si chiamano bilancieri! composti. ( V. la nota della: 
nota (c) ). 

BASSA-PRESSIONE. 

Le macchine a bassa pressione , sono quelle clic funzionano con> 
un vapore che ha i4 o io centimetri di pressione, da sopra a 
quella dell'atmosfera ollenula col mezzo del vuoto. Ecco come 
in Inghilterra fanno por calcolare la loro potenza per forza di ca- 
vallo t quesl’ullima essendo egualo a 33ooo libbre inglesi , elevale 
ad un piede inglese di altezza per minuto. 

A causa dell’ imperfezione del vuoto del condensatore , delia 
perdila dovuta all’ attrito del pistone , di quella causata dal raf- 
freddamento del vapore d’ irradiazione , per la necessaria forza 
per cacciare questo medesimo vapore ne’ differenti tubi condul- 
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tori , muovere la tromba ad aria , i tiratoj , non ti contano che 
7 libbre per pollice quadralo di superficie del pistone , qualora 
la tensione reale del vapore nella caldaja , è suscettiva di fare 
equilibrio con una colonna di mercurio di 5 pollici inglesi. 

Ammettiamo che il diametro del pistone fosse di 4-6 pollici , 
io linee; la corsa 4 piedi, 3 lince inglesi; e cbc il numero dei 
colpi del pistone fosse di 22.37 *1 minuto* 

La superficie del pistone sarà di 1721.68 pollici quadrali, e 
la pressione a ragione di 7 libre per pollice quadrato , sarà di 
12031.76 libbre. La velocità del pistone sarà di 179 . 45 piedi il 
minuto , i quali moltiplicali per la pressione daranno per mo- 
mento statico 2,162,688 libbre. Dividendo questo numero per 
33 ooo libbre, si avrà 63.34 cavalli per la forza delia macchina. 

Questo è il metodo oggi adottato per valutare la forza delle 
macchine a vapore a bassa pressione ; ma come spessissimo que- 
ste macchine colle dimensioni richieste per produrre tale 0 lai’al- 
tra forza , non la producono sia ^ causa di modifiche introdotte 
da ciascun costruttore nel meccanismo , sia per difetto di qual- 
che parte dell’ apparecchio ; si ha pure in uso , quando esse for- 
niscono un molo rettilineo, di misurare direttamente l’effetto di 
cui son capace dalla quantità di unità dinamiche , che possono 
produrre in un dato tempo , elevando una quantità di acqua mi- 
surata a tale definita altezza. Per le macchine marine che forni- 
scono un movimento circolare, si può applicare il freno di Prony. 
(V. unità dinamica, freno di Prony, e forza di cavallo). 

BATTELLI A VAPORE. 

Bastimenti mossi colla forza del vapore di acqua. Queste navi 
pel servizio del mare debbono avere alcune qualità comuni coi 
bastimenti a vela ordinari. 

Debbono navigare portando un determinato peso. 

Avere della stabilità , cioè a dire conservare navigando una 
posizione alla quale debbono incessantemente tendere a ritornare , 
se una forza estranea ne li fa accidentalmente allontanare. 

Prendere sotto l’ influenza di una forza motrice qualunque , la 
più grande velocità. 

Ben governare. 

Elevarsi con facillà sopra le onde, ed obbedire dolcemente ai 
movimenti di rollio e di taDgheggio. 
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Avere la solidità richiesta per resistere al mare ed alla forza 
motrice. 

Si conosce in oggi che le forme , che si è stalo nella necessità 
di dare a’ bastimenti per essere mossi dal vapore ( forme che si 
avvicinano di mollo , iu quanto alla carena a quelle delle antiche 
galere ) , sono egualmente convenevoli per portare la vela. Non 
resta più per avere attinto l’ ultimo grado di perfezione in questo 
genere di navigazione , di essere nel caso di sopprimere con fa- 
ciltà e prontezza le palette delle ruote, onde profittare di un buon 
vento , se mai si presenta ; saltare da una costa colla vela se la 
macchina è paralizzata ec. Si dovrebbe egualmente avere la fa- 
coltà di rimontarle con prestezza in caso di bisogno. ( Vedete nel- 
l’appendice l’articolo relativo alle pagaje). Nulla di ciò che si è 
finora sperimentalo per attingere questo scopo, ha completamente 
corrisposto. ( V. la nota (d) ). 

Bisognerebbe che il bastimento col solo soccorso delle sue mac- 
chine, potesse filare almeno 8 nodi di velocità, la nave essendo 
portala al suo maximum di carica. 

Che gli alloggi fossero spaziosi e comodi , e si aggiungessero 
taluni mezzi di proprietà a quelli che già esistono. 

Che le caldaje esenti di tutte quelle disposizioni viziose che le 
assoggettano agli eCfelli distruttivi galvanici , fossero alquanto mo- 
dificate nelle loro dimensioni ; affine di potere stabilire tra esse e le 
murate de'magazzini per carbone , destinati a garentirle dalle palle. 

Che le macchine congiunte fossero più ristrette nel mezzo delia 
nave, alfine di garantirle benanche delia stessa guisa, dall’urto 
delle palle. 

La resistenza che i battelli a vapore sono obbligati a vincere 
per avanzarsi nel fluido , è proporzionale alla superficie de’rellau- 
goli immersi , ed al quadrato delle velocità. 

La forza motrice necessaria di applicare ad nn battello a va- 
lore , per animarlo di una velocità data , deve essere proporzio- 
nale alla resistenza moltiplicata per questa velocità , in altri ter- 
mini al cubo della velocità. 

Per dare ad un battello a vapore una velocità doppia della 
prima , bisognerà dunque applicargli nna macchina otto volte più 
di forza ; per una velocità tripla una macchina ventisette volte 
piu di forza : si suppone che il bcslimento potesse reggere lo sfor- 
zo cd il peso , di queste macchine , in questo modo aumentato 
di forza : che esse niente cambiano alia superficie del rettangolo 
immerso. 
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BARRE BEILA GRATICOLA. 

Le barre delle gratìcole o bordo de’ bastimenti a vapore sono 
di ferro fuso; la loro distanza è di circa un centimetro, e la loro 
forma è a coda di rondine , affinchè le scorie potessero cadere 
con faciltà ne’ cinerari. Talvolta quando il carbone è cattivo, ai 
allarga lo spazio che le separa , togliendo una o molle barre , ed 
uguagliando in seguilo le disianze col asezzo de’raslelli uncinali. 

Le graticole si distruggono facilmente , quando i fuochisti la- 
sciano accumulare su di esse de' gruppi di scorie. La loro durala 
è al contrario quasi indefinita, qualora se ce ha cura. 

Ciascuno estremo delle barre della graticola , porla un tallone 
che serve a situarle sulle barre di traverso , destinale a sostenerle. 

BOLIITOJ. 

Le caldaje delle macchine a vapore ad alta pressione, si com- 
pongono ordinariamente di vari recipienti cilindrici. Alcuni con- 
tengono il focolajo e le superficie riscaldate , e debbono essere co- 
stantemente piene di acqua ; questi sono che producono il vapore 
e che chiamansi bollitoj. Gli altri sono superiori a questi, e sono 
loro adattati eoi mezzo di lubulature , che stabiliscono anche una 
comunicazione diretta tra l’ interno de’ recipienti : chiamansi ser- 
baloj a vapore ; il vapore che si forma ne’ bollitoj passa ne’ se- 
condi recipienti , e di là si dirige al meccanismo movente. 

Si formano, talune volle delle camere di vapore ne’ bollitoj , e 
questo caso è pericoloso. ( V. camera di vapore ). 

BRACCI DEL BILANCIERE. 

È la parte del bilanciere compresa dal centro d’ oscillazione 
fino ad uno degli estremi. 

BRACCIO DELL’ ECCENTRICO. 

È il pezzo circolare che abbraccia l’ eccentrico o fig. 4 c che 
ne conduce la leva. Alcune volte si son veduti de’ bracci di ec- 
centrico troppo stretti , adugnare c fermare una macchina. Deve 
dunque badarsi a far si , che le scrofole di questo pezzo nelle 
funzioni della macchina , non si chiudessero da per loro stesse, 
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Quando i cuscinetti sono usali di maniera a produrre troppo 
gioco , conviene stringerli iu uu modo uniforme , cioè a dire in 
guisa tale , affinchè il centro dell’ articolazione si trovi sempre 
nello stesso punto ; per ciò fare siluansi sopra e sotto di ciascun 
cuscinetto una o più piastre sottili di rame in fogli , e si rimet- 
tono al loro posto i freni e le chiavette. Queste piastre chiamansi 
Licite , o zeppe. 

BASAHE1NTI. 

Sono delle specie di sopra-fasce di ferro fuso come Q , Q , 
che servono allo stabilimento dell’ asse delle ruote sopra i telaj ; 
ve ne sono altri che souo fuori del bordo sulle traverse dei tam- 
buri , e che sostengono gli estremi dell’asse delle ruote. Essi sono 
tutti lavorali iu modo , da ricevere i cuscinetti di rame che sosten- 
gono l'attrito degli orecchioni dell’asse. Tengono de’bacinetli per 
l’olio, e delle luci pel loro scolo. 

BIELLE. 

Dieousi in generale con questo nome , i pezzi di ferro che tra- 
smettono per ispinla e per truimenlo il molo ad altri pezzi del 
meccanismo. Distinguonsi particolarmente nelle macchine a vapore 
applicate alla navigazione , le grandi bielle pendenti al gioco del 
pistone, che trasmettono la forza alle due teste dei bilancieri. Si 
vede la loro articolazione al gioco in j’, j’, j’. 11 gioco della tromba 
ad aria , è egualmente unito a due bielle pendenti , che fanno 
muovere i due bilancieri. 

CASSE DI STOPPA » 

« 

Esse si compongono di una parte Essa a collaretto , come Z , Z 
che è concava per mellcrviei della stoppa , che si slriuge forte- 
mente, c di un’altra parte mobile ad astuccio, clic entra nella 
prima , c che serve a comprimere di più questa stoppa secondo 
il bisogno. Questo medesimo pezzo mobile , che si chiama slreltojo 
di stoppa , è munito nella sua parte superiore di un bacinetto de- 
stinato a contenere le materie , clic servono a lubrificare il fuso 
del pislouo ; si chiude col mezzo di viti 0 di scrofole. Ycdesi al- 


Digitized by Google 



93 

ira cassa di stoppa iu Z" Z” lavorala in modo a poter premere 
delle trecce contro i liratoj. Quella della tromba ad aria Z”' Z”* 
non è in nulla differente da quelle de’ cilindri. 

CASSA DELLE VALVOLE A TIRATOJO. 

Questo pezzo di ferro Taso è fissato al cilindro col mezzo di viti, 
rcrolble , e di mastice; è indicato nella tavola co’numeri 2, 2, a, 
ed è destinato a ricevere il liratojo che si compone del pezzo con- 
Irosegnalo 3,3,3; queste due aperture corrispondono a tempo op- 
portuno con quella del cilindro segnata 4j4» Essa è fornita di due 
casse di stoppa Z” Z” di cui abbiamo parlato neH’arlicolo prece- 
dente. Questa stoppa è destinala ad intercettare il passaggio del 
vapore in questo luogo, sia al cilindro, sia al condensatore. 

11 tubo del vapore V si unisce alla cassa de’ tiratoj nel suo 
mezzo , è quello ehe stabilisce la comunicazione al condensatore 
nella sua parte inferiore. 

CALORICO. CALORE. 

De’ distinti fìsici credono attualmente , che il calorico non è 
altra cosa se non che il risultamento della combinazione di due 
elettricità di differente specie : altri come sir Davi/ che la mag- 
gior parte de’ fenomeni calorifici ehe osserviamo, sono dovuti al 
movimento di vibrazione delle molecole della materia. Ma ciò che 
vi è di certo è, ebe esiste una perfetta identità, tra il calore e 
la luce. Ambi sì rifrancono e si riflettono dello stesso modo , sono 
imponderabili , animali di forse ripulsive simili , e traversano Io 
spazio con una velocità incredibile. La sola differenza consiste , 
che commuovono i nostri sensi di differente maniera. 

Che che ne sia, si distinguono tre specie di calorico. Il calo- 
rico libero, il calorico specifico, il calorico latente. 

Per quanto bassa o alta fosse la temperatura de’ còrpi , conten- 
gono coslanlemeDle una certa quantità di calore libero. Vari ia- 
Irumenti sono stati ideali per misurarlo, come i termometri ed i 
pirometri. 

Tult’i corpi passando da una temperatura ad un’ altra, non as- 
sorbiscono nè depongono la medesima quantità di calore; ciò di- 
pende dalla loro natura particolare , e gl’ islrumcnli precitati , sono 
inapplicabili alla misura di questa ineguale quantità di calorico as- 
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sorbilo, o depositalo; questa proprietà de' corpi pel calorico, c 
questo calorico , è designato sotto il nome di specifico. 

Qui noi ammettiamo che i corpi non cambiano stato cambiando 
temperatura ; qualora soffrono una trasformazione , assorbiscono o 
depongono anche una quantità più o meno grande di calorico spe- 
cifico , che si distingue col nome di latente ; cosi per esempio il 
vapore di acqua a ioo° passando allo stalo liquido , è suscettibile 
di riscaldare a questo medesimo grado una quantità di acqua circa 
sei volte più grande. Questa quantità di calorico che non segna 
il termometro , si chiama latente. 

CANALI. 

Quando la fiamma o l’aria calda lascia il focolajo, passa nelle 
gallerie che fanno molte giravolte nella caldaja , prima di giun- 
gere ulla ciminiera. Queste gallerie o canali, hanno per iscopo di 
estendere le superficie riscaldate , affine di spogliare per quanto 
è possibile l’aria calda del suo calorico. Hanno anche il vantag- 
gio di rendere le caldaje più leggiere in ragione dello spazio vuoto, 
che esse occupano nelle loro capacità interne. 

I canali sono costantemente involti di acqua, e ne risulta talune 
volte , allorché si manifestano delle filtrazioni , che la loro base 
inferiore si trova tapezzala di sali , di cenere aggomitolata insie- 
me, che formano un letto più o meno grosso di materia compatta, 
non conduttrice di calorico. Abbiamo già avuto luogo di prevenire 
quanto questo disturbava la produzione del vapore. 

I canali traessi comprendono dellé grossezze che chiamano poz- 
zi , e che sono occupati dall’acqua della caldaja ( V. Pozzo). 

CINERARI!. 

Parte bassa del fornello dove cadono le ceneri , ed il carbone 
in piccoli pezzi. Sarebbe a desiderare che fossero muniti di porte 
suscettive di un grado più o meno grande di apertura : si po- 
trebbe così aumentare o diminuire la quantità di aria destinata ad 
alimentare la combustione. 

I fuochisti debbono essere attenti a non lasciare accumulare 
troppa cenere ne’ cinerari. £ un cattivo segno quando essi sono 
oscuri; il fuoco non è beo condotto, e le graticole sono impegnate. 
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CAMERA DI VAPORE. 

Indicasi sotto questo nome , i vuoti di acqua che si manifestano 
ne’bollitoj delle macchine ad alta pressione, quando i tubi o tu- 
bolatura di comunicazione che unisce questi recipienti co'scrbatoj, 
sono o troppo stretti, o non in molto numero. Ne possono risul- 
tare degli accidenti funestissimi , che noi abbiamo spiegato in que- 
sto manuale pagina 24. 

CANAPE. 

Il canape che s’ impiega por guarnire i pistoni , c le casse di 
stoppa dev’essere di buona qualità, ed impregnato di corpi grassi. 

CARBONE, CARBON FOSSILE. 

Il carbon fossile, è presso a poco il solo combustibile che si 
brucia a bordo de’bnstimenli a vapore marini. La Francia ne pro- 
duce di molla buona qualità , ma che è quasi lutto alterato per 
effetto della miscela di mnterie incombustibili. Le mine di Francia 
che forniscono il migliore carbone, sono quelle di Saint-Eliennc , 
d’Auzin , e di Montrcllais. 

La qualità del carbon fossile si valuta col peso de’ residui , ri- 
dotti in cenere risultanti dalla combustione. Vi è del carbon fossile 
che presenta il cinque per cento di residui o cenere dopo la com- 
bustione; questi a un di presso sono i migliori; ve ne ha di altri 
che producono fino al trentatrè percento, che è tanto di perduto. 

Il consumo ordinario di carbone di media qualità de’ bastimenti 
a vapore di grandi dimensioni , varia di 5 a 6 kilogrammi per ora 
e per forza di cavallo. La quantità di acqua evaporata è di circa 
3 o litri per forza di cavallo , e questi 3 o litri per essere evapo- 
rali dalla combustione del carbon fossile, esigono circa 168 kilo- 
grammi di aria atmosferica. 

Quando il carbone, simile a quello di Ncwcaslle in Inghilterra, 
è di una qualità superiore, deve evitarsi di metterlo a bordo in 
contatto colle caldaje , poiché può accendersi. Talune volle benan- 
che si sono avuti degli esempi di focolaj incandescenti, che si sono 
dichiarali nel mezzo di una massa di carbon fossile; senza che la 
causa si avesse potuto attribuire alla vicinanza di un fuoco qua- 
lunque. Questi accidenti son dovuti alla presenza de’pirili marziali 
(solfuro di ferro) e dell’ umidità. (V. la nota (0)). 


» 
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Apparecchio evnporalorio delle macchine a vapore. Sì distingue 
nelle ordinarie caldaje a volta , il fornello che comprende il fo- 
colajo, la graticola, il cinerario, rammattonato (tramezzo fabbricato 
a mattoni situalo dietro le graticole, e che serve ad impedire che 
le ceneri e le scorie passassero ne’canali ) ; le superficie riscaldanti 
del focolare , del fondo , laterali , e della volta ; i canali che pren- 
dono origine immediatamente dopo l’ammaUonato|, e che sono per- 
corsi dalla Gamma e dall’aria riscaldala; questi canali o gallerie 
vanno a terminare alla ciminiera ; sono le pareti laterali e del 
fondo di questi canali, che con quelle del focolajo costituiscono la 
superficie riscaldante della caldaja. Essi sono costantemente coverti 
di acqua. 

I pozzi sono le grossezze comprese tra due gallerie, e clic sono 
occupate dall’acqua. La parte riservala al vaporo è compresa tra 
il livello dell’acqua ed il cupolino della caldaja. Questo cupolino 
porla anche una cassa , di dove parte il tubo del vapore e sulla 
quale sono adattale le valvole di sicurezza. 

La faccia di avanti della caldaja , quella rivolla alle macchine 
porta i tubi di vetro ed i rubinetti misuratori, i fusi delle valvole 
alimentarie e quei delle valvole di sicurezza , le porle de’focnellì 
ed in Gne a basso i buchi del sale o traguardi, che servono per 
polire le caldaje. 

La faccia di dietro delle caldaje, porla anche verso il basso dei 
buchi del sale o traguardi, destinati allo stesso uso. 

Sul cupolino della caldaja si trova il buco per eutrare un uomo 
e la valvola atmosferica. 

La base della ciminiera è circondala da una controciminiera , 
che è destinata a preservare dal fuoco le vicinanze del ponte. Ma 
non è sufficiente a garentire dal logoramento , dal contatto dei 
colpi di mare , la parte della caldaja dove prende origine. 

In generale tutte le parti esterne della caldaja , che sono esposto 
al contatto dell’ acqua fredda e sopra lutto dell’ acqua di mare , 
sono quello che si logorano più presto , e per esperienza possiamo 
predire che una caldaja farebbe un servizio molto più lungo , se 
potesse essere completamente garantita da questo contatto. 

Le caldaje si screpolano per effetto dell’uso , e di una tensione 
troppo forte; ma fanno esplosione, quando il vapore trovandosi 
disaluralo, si satura istantaneamente. 
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Non crediamo alla possibilità , che una caldaja in ordine , possa 
produrre un colpo di fuoco. Queste parole per no] non qualificano 
che uno accidente di caduta di livello di acqua nella caldaja , che 
non si ardisco confessare, poiché si confesserebbe una incuria, o 
una negligeva del lutto imperdonabile , e sufficiente per far per- 
dere ogni specie di confidenza alle persone preposte alla condotta 
delle macchine. 

CIMINIERA» 

L’altezza delle ciminiere dovrebbe essere ridotta a bordo de’bat- 
telli a vapore. Delle lunghe ciminiere sono difficili a togliersi nel 
cattivo tempo; esse si smuovono sempre un poco, e faticano alla 
loro base vicino alla caldaja. 

L’aspirazione essendo mollo più relativa alla superficie di se- 
zione della ciminiera , che alla sua altezza , ne risulta che non 
vi è alcuno inconveniente ad accortala. 

CAMICE. 

Nelle grandi macchine a vapore i cilindri dove giocano i gran 
pistoni, sono circondati da un’altro cilindro più grande: tra questi 
due vi è uno spazio di molli centimetri , nel quale il vapore ar- 
riva prima di passare nel cilindro di mezzo. 11 cilindro esterno 
chiamasi camice. 

Con questa costruzione si ha in mira di evitare la perdita di 
pressione coll’ irradiamento del calore; ma vi è a temere che non 
si fosse caduto in uno di quelli errori, che molte persone hanno 
pena a comprendere : di falli l’ irradiamento del gran cilindro , 
in ragione della più grande superficie, è necessariamente più con- 
siderevole di quello del cilindro interno , e lo strato di vapore 
interposto, è sempre improntalo al serbatojo comune, la caldaja. 

CAVALLO. FORZA. 

Si è convenuto di comparare la forza delle macchine a vapore 
a quella di un numero di cavalli , di cui esse sono suscettive rap- 
presentare il lavoro. Dopo varie esperienze falle per determinare 
questa forza , si sono generalmente fermali alla seguente estima- 
zione fatta in laghi terra. 

Il cavallo vapore è eguale a 33ooo libbre avoir du poids eie- 
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rate ad un’ altezza di un piede per minuto , o a 76 kilogrammi t 
elevati ad un metro di altezza per secondo , o pure a 6370 di- 
nainie , o dinnmode in 24 ore. La dinamia , o la dinamoda è 
eguale a 1000 kilogrammi elevati ad un metro iu un secondo. 

Misurasi la forza effettiva delle macchine a vapore a movimento 
rcllilinio applicandovi una tromba ad acqua , e tenendo conto 
della quantità di unità dinamiche , che esse producono in un tempo 
dato per tale consumo di combustibile. Se esse forniscono un mo- 
vimento circolare, vi si applica il freno di Prony. (V. queste pa- 
role) (f). 

CHIAVETTE. 

Sono delle piccole barre di ferro o di acciajo , doppie , come 
quelle segnate da’ numeri 7,7,7, una di esse è un poco conica , 
affine di ottenere dello stringimento, quando si conficca nel buco 
comune. L’altra è munita di due talloni o lastrucce destinate ad 
impedire l’ allontanamento de’ due pendoli del freno. 

Siccome le chiavette a cuneo sono suscettive di slargarsi da per 
loro stesse , e di occasionare delle scosse col gioco de’ cuscinetti 
che ne risulta , vi si aggiungono altre piccole chiavette o cunei 
destinali ad opporsi alla loro uscita. Questi cunei si situano nel- 
1’ estremo spaccato delle chiavette , dopo che esse sono state fis- 
sate al loro posto di strettezza ordinaria. 

Le piccole chiavette o più tosto i cunei di cui veniamo di far 
cenno , si chiamano contro-chiavette. 

CHIAVE. 

Chiamansi così le maniglie de’rubinelli e gli ulenzil'i di ferro, 
che servono a stringere o allargare le differenti scrofole della 
macchina. In quanto alle chiavi de’rubinetti , è indispensabile che 
i macchinisti cd i fuochisti ne facciano particolare studio , prima 
di entrare in funzione sopra un bastimento a vapore. Ve ne sono 
di due e tre fini diversi , e che servono a due ed anche a tre 
funzioni differenti. Alcune volte si son vedute delle caldaje vuo- 
tarsi inopinatamente, per causa dell’ inesperienza di un fuochista 
e dall’ apertura contro tempo di un rubinetto di vuotamente. 

Un rubinetto porta con se ordinariamente tre pezzi principali ì 
la chiave , la cassa , e la rosetta. • - 

Vi sono de’rubinetli a quattro fini diversi, che servono ad eser- 
citare l’ufficio di tira loj 0 di distribuzione del vapore. 7 
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Si è proposto ultimamente di munire le caldaje di un rubinetto 
a piastra fusibile. Quest’ ultima piastra fondendo , preverrebbe il 
disordine dell’ apparecchio , e si avrebbe la facoltà di continuare 
ad agire dopo la fusione , chiudendo il rubinetto (b). 

COMBUSTIONE. 

L’alto della combustione, è quello col quale un corpo combu- 
stibile si combina con un principio particolare , che si trova nel- 
l’aria- atmosferica , e che chiamasi ossigeno. 

Il risultamento di questa combinazione è uno sviluppo di calo- 
rico. ( V. l’ articolo calorico ). 

CONDENSATORE. I 

È la parte delfrpparecchio dove si opera la condensazione per 
mezzo dell’ infezione in pioggia E; questa injezione è favorita dal 
vuoto prodotto nel recipiente Y, e dall’ immersione del bastimento 
e dal prendere l’acqua sotto il livello del mare. I due recipienti 
E ed Y, nel movimento ascendente del pistone della tromba ad 
aria , comunicano insieme per concorrere a questo effetto , e la val- 
vola 6 , chiudendosi in seguilo , mentre che lo stesso pistone della 
tromba ad aria ridiscende , impedisce 1’ acqua di ripassare in E e 
mantiene il vuoto in quest’ ultimo recipiente. 

Il condensatore col tubo 5,5, comunica in tempo conveniente 
coll’alto e col basso del gran cilindro , onde operarvi il vuoto 
necessario al movimento della macchina ; è il tiratojo che regola 
quest’ epoche. 

Nella tavola la posizione del tiratojo e del suo eccentrico è 
tale , che la macchina girando secondo la freccia , la parte su- 
periore al pistone Y,Y, va a comunicare incessantemente col con- 
densatore ; mentre che il vapore arrivando dalla caldaja per V 
comunicherà col basso del cilindro. Questi due effetti , come ve- 
desi , concorrono simultaneamente per fare elevare il pistone nel 
cilindro; le frecce indicano la via del vapore per, da una parte 
giungere sotto il pistone , e dall’ altra lasciare il cilindro. 

I macchinisti debbono spesso consultare la temperatura del con- 
densatore mellendovici la mano. Alcune volte si riscalda , perchè 
l’ injezione non è a sufficienza copiosa. 
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Il colpo del pistone si compone d’ una andata e di una venuta 
intiera del pistone nel cilindro ; il loro numero varia secondo la 
grandezza del'e macchine , ed è una funzione del cammino. La 
velocità abituale de' pistoni è di un metro per secondo; ma que- 
sta velocità per causa de’ cattivi tempi, de’ venti contrari, di un 
sopraccaricamento della nave o di un rimolco, diminuisce conside- 
rabilmcnte, e questa diminuzione si associa similmente al cammino 
della nave. Bisognerebbe potere immaginare un processo per mezzo 
del quale , in simili circostanze la resistenza delle palette diminuis- 
se, onde poter conservare al pistone la stessa velocità. 

La diminuzione del Dumero di colpi di pistone risultando dalle 
menzionate circostanze, dà luogo ad una economia di combustibile, 
ma che non l’è relativa, giacche il vapore per effetto della len- 
tezza del movimento del pistone , ha il tempo di comprimersi nel 
cilindro. 

CORONE DE’ PISTONI. 

È il pezzo circolare di ferro fuso segnalo 8,8, e che servo a 
stringere le stoppe o guarniture del pistone situate a 9,9, qua- 
lora sono consumale , o troppo ammollile. È col mezzo de’ perni 
che lo traversano su tutto il suo contorno c che si avvitano colla 
scrofole conficcate nel corpo del pistone , che si ottiene la con- 
veniente pressione. 

Accade talune volte che uno di questi perni esce dal suo po- 
sto , e piazzandosi tra il coverchio ed il pistone , impedisce a que- 
st' ultimo di fornire la sua corsa. La rottura del fuso ne è una 
naturale conseguenza , poiché il pistone piegherebbe 0 farebbe 
perdere al fuso la sua verticalità indispensabile alle condizioni di 
solidità. 

CORSA DE’ PISTONI. 

Questa si compone di tutta la parte interna de’cilindri percorsa 
dal pistone. Non manca che la grossezza del pistone , la quantità 
di cui il covprchio de’cilindri s’incassa , ed in fine di un piccolo 
spazio lasciato libero a ciascuna fine di corsa , per assicurare il gioco 
del pistone o delle teste de’ perni della corona , perchè la corsa 
dc’pLtoni nnn fosse eguale all’altezza de’cilindri. 

La lunghezza della manuclla dell’ asse delle ruote da centro a 
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centro, è evidentemente eguale alla metà della corsa de’pistoni; 
ma la velocità dell’estremo della manuella è più grande di quella 
del pistone : nel rapporto della circonferenza al doppio del dia* 
metro. 

CUSCINETTI , 0 GRANI. 

La maggior parte degli attriti di orecchioni o di articolazioni 
ai operano sul rame o sul bronzo. Questi cuscinetti di rame o di 
bronzo sono fissati al loro posto, con de’ freni o de’ basamenti che 
si stringono per mezzo di chiavette, o di scrofole. Una luce pra- 
ticata nella parte superiore de’ freni o de’ basamenti , surmontata 
da un vasetto, corrisponde ad una simile luce praticata ne’ cusci- 
netti ; serve essa a dar passaggio alle materie lubrificanti. 

Quando ì cuscinetti sono troppo stretti , si aggrinzano e si ri- 
scaldano , si distruggono con prontezza ; qualora non sono tanto 
stretti , occasionano delle scosse altretanto pregiudizievoli quando 
la macchina è in cammino , si stringono da per loro stessi. 

1 cuscinetti si logorano , la loro durata è limitata ; qualora non 
sono più suscettivi di stringimento colle chiavette , colle scrofole, 
c colle bielle ; si cambiano. 

CILINDRI. 

Una macchina a vapore a bassa pressione comporta ordinaria- 
mente due cilindri ; il più grande YY serve allo sviluppo della 
forza motrice ; il secondo Y’ serve alle funzioni del pistone della 
tromba ad aria e ad acqua. 

Devono farsi muovere alcune volte i-pistoni ne’cilindri , quando 
le macchine nou travagliano da molto tempo, spostarli dalla loro 
posizione, cd anche far cadere, mentre si operano tali cose, delle 
materie grasse nell’interno de’cilindri. Si giungerà cosi a conser- 
vare in buono stato il loro liscio interno. 

CUPOLINO DELLA CALDA j A. 

È la parte superiore delle pareli esterne delle caldaje , quella 
dove è praticato il buco da uomo, o dove si adattano le valvole 
di sicurezza, e la cassa a vapore di dove prende origine il tubo 
del vapore* 
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Quando in una caldaja vecchia i chiodetti cominciano a distac- 
carsi , conviene meglio rimpiazzarli con de* perni a scrofole col 
mastice, che con nuovi chiodetti; l’azione di ribadire le teste es- 
sendo efficacissima a smuovere i fogli di lamina , le commessure, 
ed i viciui'chiodetti. 

Ci è accaduto talune volle nel corso di un viaggio, di rimpiazzare 
de’chiodelli con gaviglie di legname, anche nella parte più vicina 
a’focolaj , là dove il fuoco è più ardente. Ecco come si pratica. 

Si lavora sollecitamente una gaviglia conica di leguame di quer- 
cia , presso a poco dello stesso diametro del chiodetto mancante; 
nel medesimo tempo si passa il fuoco dal fornello dove si è di- 
chiarata l’avaria, nc’ fornelli vicini, si tolgono se bisogna anche 
le graticole , e si lascia cadere la pressione del vapore nella cal- 
daja un poco sotto del zero (la macchina per questo non si ferma). 
L’acqua della caldaja da quel momento non sgorga più dal buco 
stappato dal chiodetto , e diviene facile di passarvi la gaviglia di 
legname preparala innanzi : si batte a colpi di mazzola , e si ri- 
mette la graticola , il fuoco , e la pressione come prima. 

Ora ecco che avviene : la parte della gaviglia superante nel 
focolajo si brucia, rasente la lamina; ma già si è gonfiata inter- 
namente col contatto dell'acqua bollente; questa medesima acqua 
s’ insinua per traverso delle fibre del legname, e contraria inces- 
santemente l’azione del fuoco alla superficie bruciata della gavi- 
glia. Abbiamo fatto de’ viaggi di 800 miglia eoa de’ buchi tappali 
iu questo modo. 

diafbambia. 

Si chiama cosi una specie di registro o piastra a saracinesca, 
che serve a chiudere il tubo di discarica C , quando la macchina è 
in riposo. 

Questo tubo di discarica essendo quasi al livello della linea di 
acqua , i movimenti delle onde , quando la macchina è fermata , 
potrebbero gettare nella vasca de’corpi estranei , che sarebbero su- 
scettibili d’impegnare le valvole della tromba alimentaria: giacché 
dalla vasca si prende l’alimento. Si evitano questi accidenti spin- 
gendo il diaframma allorché la macchina è fermata. 

Qualora la macchina è in funzione , la corrente di acqua ch& 
si stabilisco dalla vasca all’esterno del tubo di discarica C , è tale 
che nessun corpo estraneo vi si potrebbe introdurre] 
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DILATAZIONE. 


Quando si mette una macchina in molo, tutte le sue parli non 
ai riscaldano simultaneamente allo stesso grado , e ne risultano 
delle differenze di dilatazione. 

Queste ineguaglianze di dilatazioni, producono sovente delle scap- 
pate di vapore dalle giunte, o uno stalo di languore nel mecca- 
nismo , allora quando si mettono le macchine in moto ; ma questi 
accidenti cessano poco dopo che l’apparecchio meccanico è posto 
in moto. 

DISCHI DELLE BEOTE. 

Sono que’pezzi di ferro fuso a forma di piatti, su’quali ranno 
n terminare tuli’ i raggi delle ruote a pale; i dischi si fissano su 
g 1 ' assi delle ruote sforzali dalle chiavette e con del mastice di 
ferro. Si è veduto alcune volte che questi pezzi si sono di>tac- 
cali dall’asse, per causa dell’urlo di uu colpo di mare ricevuto 
vento in poppa. 

DOPPIO EFFETTO. 

In principio si era contenti di non impiegare il vapore ne'cilindri, 
che pel movimento ascendente del pistone. I cilindri non erano 
chiusi da un covercbio come oggi, ed il vapore non era punto ri- 
mandato da sopra del pistone dopo il suo primo movimento. Que- 
st’ultimo per effetto della condensazione , obbediva alla forza del- 
l’atmosfera, e trascinava seco i conlropesi, che avevano servito col 
vapore a far salire il pistone nel primo movimento. 

Risultava da questo processo una perdita notabile di calore col 
contatto dell’aria nell’interno del cilindro, e da sopra il pistone, 
ed indi la necessità di conlropesi. Walt ha il merito di avere in- 
trodotto nelle macchine a vapore questa modifica , dalla quale ri- 
sulta che si fa agire ora il vapore da sopra del pistone come a- 
giva sotto , i cilindri chiusi con un coverchio sono a doppio ef- 
fetto. Con questo processo il consumo del vapore è necessaria- 
mente raddoppiato , come del pari la fòrza motrice ; ma le per- 
dite di sopra indicale, come pure l’uso de’ conlropesi sono scom- 
parsi. Le macchine in tal modo perfezionate, che d’altronde son 
le sole usitele in oggi , hanno preso il nome di macchino a doppio 
effetto. 
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Per assicurarsi se le dimensioni delle macch'ue a vapore , sono 
realmente quelle che convengono alla forza che se ne attende, si 
misura la loro forza colla quantità di unità dinamiche , che esse 
• in capaci di produrre in un tempo dato. 

Una unità dinamica o uua dinamici, equivale ad un metro cobo 
di acqua elevalo ad un metro di altezza io un secondo. 

DISTENDI.VHNTO. 

V. Espansione. 

EBOLLIZIONE. 

L 'ebollizione e l’ evaporamento sono due cose che interessa di* 
slinguere. L’ebollizione è l’azione tumultuosa dell’acqua quando 
bolle. Le bolle che si projettono alla superficie del liquido deri* 
vano certo , e sono effettivamente del vapore che si è formalo 
vicino le pareli riscaldate de’ vasi; ma vi pub essere evaporamento 
senza che vi fosse ebollizione , c questo caso si verifica quando 
si stabilisce una pressione qualunque al di sopra del livello del 
liquido. 

Non vi può essere ebollizione senza evaporamento; ma P eva- 
poramento può aver luogo senza 1’ effetto tumultuoso occasionato 
dall’ebollizione. L’acqua produce del vapore nello stato di diaccio, 
ed anche ad un grado di temperatura molto inferiore. 

ESPANSIONE DEL TAPOHE. 

S’intende per espansione del vapore di acqua la virtù, che pos- 
siede quest’ultimo allorché è ad una pressione maggiore di quella 
dell' atmosfera , di potersi dilatare in uno spazio più grande di 
quello che occupava da principio , e di conservare anche dopo 
una certa forza. 

Si comprendo che è indispensabile per ricavare tutta l’utilità pos- 
sibile del vapore di acqua ad alla pressione di mettere a profitto 
questa forza di espansione; ne abbiamo di già parlato pag. 3o. 

Le macchine ad alla pressione ed anche a media pressione dove 
così ai utilizza l’espansione del vapore, non sono in uso nella na- 
vigazione (V. la nota (c) ). 
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V. Ebollizione. 

ECCENTRICO. 

RO è questo perso : serve a far muovere la piecola leva a gi- 
nocchio RLP, cioè a dire il tiralojo 3,3,3; essa stessa è posta in 
moto dal braccio dell’eccentrico, É l’asse delle ruote a pale che 
dà il moto all’ eccentrico , questo al braccio , ed il braccio alla 
leva. 

Egli è chiarissimo che per fermare la macchina istantaneamen- 
te , basta sollevare l’eccentrico (la sua leva) di maniera a sba- 
razzarsi del bottone R. 

FRENI 0 CERCHI DI FERRO. 

Quasi tutte le articolazioni della macchina come FTK sono sta- 
bilite col mezzo di freni ; questo nome indica a sufficienza il loro 
uso. Il gran freno D della manuella dell’ asse delle ruote , e 
molti altri sono muniti di bacinetti ad olio. Quando questi freni 
sono troppo stretti , i cuscinetti si riscaldano e si aggrinzano , e 
si distruggono prontamente , si può scorgere col toccare, e talune 
volte coll’ udito. Quando sono troppo larghi producono degli urti 
che possono anche riconoscersi co’stessi mezzi. Talune volle le chia- 
vette che mantengono i freni al loro posto, si stringono e si allar- 
gano da per loro stesse ; ma si ha la facoltà senza fermare la mac- 
china di rimetterle al loro vero punto di strettezza : basta per que- 
sto di batterle leggermente con un martello di rame. 

Si fa uso di un gran freno a scrofola, per sollevare l’asse delle 
ruote , quando si vogliono visitare o cambiare i cuscinetti. Esso 
abbraccia quest’ asse ed in seguito si stringe col mezzo di scro- 
fole sopra una traversa di legname , che si passa ne’ tamburi da 
■opra dell’asse, e che si appoggia sulla traversa del basamento 
esterno. 

FUOCHISTA. 

Le principali qualità di un fuochista sono la sobrietà , l r intel- 
ligenza pel servizio che è chiamalo a compiere , l’attività. I ma- 
rinari sono ordinariamente degli eccellenti fuochisti pe’hastimenti. 
Gli bisogna molto poco tempo per conoscere il servizio de’ diffe- 
renti istrumenti che situansi tra le loro mani , c posseggono l’es- 
senziale qualità navigando, di non esser mareggiati. 
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Nella marina militare sì è formato un corpo speciale di fuo- 
chisti , cho crediamo inutile. 

FRENO DI PRONY. 

È un’ingegnoso apparecchio per mezzo del quale - si giunge a 
misurare con molta esattezza , la forza che producono le macchine 
a vapore, quando sono applicate ad un movimento circolare. 

Questo apparecchio si compone di una leva CD ( Cg. 3 ) fer- 
mata intorno dell’asse di rotazione 0, per mezzo di un dado, 
e di due grosse scrofole. Si stringono queste due scrofole a mi- 
sura che l’asse si muove, ailine di stabilire una resistenza col- 
1’ attrito , e vi si butta sopra dell' acqua , onde evitare un’accen- 
sione nel punto di attrito. Nello stesso tempo si avvicina il peso 
P , o si allontana al bisogno secondo la forza che la macchina 
può sviluppare , e si tiene anche conto del tempo e del numero 
di pulsazioni della macchina. Tutti questi dati sono sufficienti per 
fornire esattamente il valore della forza di cui la macchina è 
capace. 

Basta di falli moltiplicare il doppio della lunghezza della leva, 
col rapporto della circonferenza al diametro, col numero di rivo- 
luzioni in un minuto, e pel peso sospeso, più quello della leva; 
il prodotto diviso per 60 darà il momento statico della macchiua 
a vapore in un secondo, dividendo per 75 si avrà il numero di 
cavalli. 

Ammettiamo che il peso in P fosse eguale a 100 kilogramroi, 
la distanza CO a 5 metri , ed il numero di rivoluzioni in un mi- 
nuto a 20 , avremo per forza sviluppala in un secondo 

SXaX 3 .i 4 X 2 oXioo io 4 G ,6 ) 75 

60 | 14 

cioè a dire , circa 14 cavalli. 

FUSI DE’ PISTONI. 

S,S,S’. Le avarie di questi pezzi , la loro frattura sono per lo 
più occasionati da qualche disordine del parallelogrammo , che di- 
strugge la loro verticalità , da qualche corpo estraneo che s’ in- 
troduce tra il pistone cd il covcrchio 0 il fondo del cilindro ( un 
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perno slaccato dalla corona dilla slrcltoja a stoppa, por esempio) 
e che resistendo allo schiacciamento, impedirebbe il pistone di for- 
nire la sua corsa. 

Vi sono anche de’ difetti di metallo , delle s-orio che nel prin- 
cipio souo innpparenli, e ohe in seguilo ingrandiscono per effetto 
dell’ uso e dell’ inserzione delle materie grasse. Il movimento di 
spinta e di iraiinenlo ò mollo favorevole per allargare le giunte 
in questione. 

11 fuso del pistone della tromba ad aria , è di ottone, o di rame. 

11 fuso del gran pistone riceve la forza da quest’ultimo, la 
comunica al freno , questo per mezzo di bielle pendenti a’ bilan- 
cieri , quest’ ultimi al le rovescialo , e finalmente questo alle ma- 
nucllc delle ruote. 

GALLEGGIANTI. 

Vi è qualche bastimento a vapore di cui le cnldaje son mu- 
nite di galleggianti. Questi galleggianti sono di metallo , e ser- 
vono a segnare il livello di acqua nella cnldnja , e ad aprire l’ ali- 
mento qualora è troppo basso. 1 manometri portano anche dc’pic- 
coli galleggianti, surmontali da un’indicatore che accusa in ogni 
istaute la pressione del vapore. Spesse volle questi ultimi s’ im- 
barazzano con corpi estranei , che s’ introducono ne’ tubi , impe- 
dendo i movimenti , ed allora non indicano più la verità. Sono 
per altro facili a rimettersi in ordine. 

GALVANICO. 

Due metalli in contatto allorché sono di diversa specie , svi- 
luppano un’ effetto simile a quello di una coppia della pila; uno 
si conserva a spese dell’altro. L’umidità, il calore, gli acidi, 
favoriscono anche questo effetto distruttore , e ne risultano spesso 
delle gravi avarie nelle parli delle macchine esposte all’ umido , 
dove fion si sono evitati de’ simili difetti di costruzione. 

GUARNITURE. 

Le guarniture de’ grandi pistoni , si fanno ordinariamente con 
delle trecce fatte con della buona stoppa impregnata di materie 
grasse. Si stringono da principio per quanto è possibile, qualora 
si avvolgono intorno de’ pistoni, ed indi per mezzo delle corone 
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strcllojc da stoppa , avvitando fortemente i perni addetti a que- 
st’ uso. 

La maggior parte de’pistoni delle macchine a vapore, che han- 
no delle guarniture di canape , s' istallano della stessa maniera. 
Si stringono quando sono logorale o troppo larghe ; quando non 
vi c più da stringere , se ne agg'unge : quando sono bruciate o 
logorate , si cambiano intieramente. 

Si è veduto in quest’ opera da quale indizio si può riconoscere 
la distruzione completa o parziale delle guarniture de’pistoni: si 
sa che in taluni casi si può attribuire alla loro degradazione l’im- 
perfezione del vuoto del condensatore , e la mancanza di forza 
della macchina. 

Le cause più ordinarie che tendono od abbreviare la durata 
delle guarniture , sono il difetto di liscio della superfìcie interna 
del cilindro , e la mancanza di verticalità nel gioco del pistone o 
del suo fuso. L’ irregolarità delle funzioni del parallelogrammo 
contribuiscono anche molto a quest’ ultima causa di logoralura. I 
pistoni delle macchine a vapore ad alta pressione, portano delle 
guarniture metalliche a molla. 

I pistoni della tromba ad aria, i fusi de’ tiratoj , la 

tromba alimentaria comportano anche delle guarniture di canape 
e dì streltoja da stoppa per stringerle. 

GAS IDROGENO PERCARBONATO. 

Alcune persone pretendono , che quando per necessità acciden- 
tale , i registri delie ciminiere sono chiusi in una macchina in 
tutta attività, il carbon fossile acceso in vece di bruciare, come 
quando l’ossigeno s’introduce liberamente ne’ fornelli , si distilla 
e produce del gas idrogeno percarbonato ; che questo gas si ac- 
cumula ne’ canali, e che vi si può trovare in grandissima abbon- 
danza c nelle condizioni favorevoli per detonare , quando aprendo 
il registro, s’introduce l’aria, e per conseguenza la quantità di 
ossigeno voluta perchè si accendesse. Noi dubitiamo che ne po- 
tessero risultare degli accidenti gravi ; ma consigliamo intanto 
di evitare delle simili circostanze, non chiudendo mai intieramente 
il registro della ciminiera. Del rimanente si ha dall’altra parte la 
facoltà di moderare il fuoco , chiudendo i cinerari ed aprendo le 
porte de’ fornelli; l’aria fresca per questo mezzo, passa da sopra, 
c non a traverso del carbone incandescente; non si accendo che 
poco, e va a rinfrescare le suporGcic riscaldale. 
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Le graticole s’ingorgano spesso, mentre che le macchine sono 
in funzione ; si assicurano del loro stato guardando per sotto. Se 
vi sono de' punti oscuri sono chiusi dalle scorie che conviene to- 
gliere subito. 

La produzione del vapore dipende in gran parte dalla dimen- 
sione delle graticole, di quella de’canali, della loro buona dispo- 
sizione, e dell’aja della sezione della ciminiera. L’apertura dei ci- 
nerari deve essere benanche in relazione con quella della ciminiera. 

Talune volte secondo le cattive qualità del carbone si è obbli- 
gato di togliere alcune barre delle graiicole affine di aumentare 
lo spazio che le separa. Altre volle , tal’ è la buona qualità di 
questo combustibile , che si può nelle grandi macchine , servite 
da 6 o 8 fornelli sopprimerne uno. In questo caso , si otturano 
per quanto è possibile ermeticamente le porle del fornello sop- 
presso come pure il suo cinerario. 

GOLA. 

Apertura de’ fornelli per dove s’ introduce il carbon fossile. 

GUIDE DEL PARA LLELOG RAMAIO. 

Sono le spranghe di ferro TK ed FK. essenziali alle funzioni 
di questo apparecchio. 

GIUNTE. 

La maggior parte delle giunte delle macchine sono unite col 
mastice con molta cura , quelle del condensatore esigono uu’ at- 
tenzione particolare per parte de’ macchinisti. La menoma uscita 
contraria il vuoto, e si sà bene che in gran parte per virtù del 
vuoto, è che agiscono le macchine a vapore a bassa pressione. 

GIOCO, FRENO, TRAVERSA. 

* 

Tulli questi nomi si applicano egualmente al pezzo di ferro bat- 
tuto TT sul quale viene ad aggiustarsi corneamente ed a chiavetta, 
la testa del fuso del pistone. 

La tromba ad aria si muove anche per mezzo di un simil pezzo. 
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È P azione di lasciar cadere la leva delFeccenlrico sul botlone 
della leva angolare, che fa muovere il liratojo. S’imbraca quando 
si è terminalo di manovrare colla leva a mano , e che le fun- 
zioni della macchina sembrano doversi continuare senza interruzione 
durante qualche tempo. ( Vedi ancora la uota (d) per ciò che ri- 
guarda questa parola ). 

INJEZIONE. 

L’ injezione si prende fuori del bastimento , che è forato per 
quest’ oggetto sotto la linea di floltaggdne. Alcune volte s’ im- 
piega una tromba premente per ottenerla ; p 'r lo più si ottiene 
dall’ effetto di aspirazione del condensatore , e questa operazione 
si trova ancora secondata dalla pressione risultante dall’altezza dei 
livello dell’acqua esterna della nave. 

L’ injezione cosi sollecitala da diverse forze riunite, si porta a 
getto nel condensatore , ed il tubo che ve la conduce è terminato 
con una palla d’iuaifialojo E che serve a distribuirla in pioggia , 
cioè a dire nel modo più favorevole per condensare con prontezza 
il vapore a misura che lascia il cilindro. 

Il tubo che conduce l’ injezione al condensatore è ordinariamente 
munito di un rubinetto o registro indicatore , che serve per au- 
mentare o diminuire l’injczionc ai bisogno, o anche a sopprimerla 
completamente quando la macchina è fermata. Per Io più un’altro 
rubinetto è hnpiegato per questo secondo servizio. È essenziale di 
chiudere l’iojezione quando la macchina è fermata, altrimenti ti 
riempirebbe di acqua, s’ iogorgherebbe , e mclterebhesi nella po- 
sizione di non poter mettere in moto al bisogno. 

ZETA A MANO. 

È una leva di cui R’ è il manico , e che serve a muovere i 
tiratoj , toslocchè la leva dell’ eccentrico è distaccata. 

MISURATORI (RUBINETTI). 

Sono due rubinetti situati uno sopra l’altro a tre pollici di di- 
stanza. Adattali sulla faccia di avanti delle caldaje , servono per 
segnare il livello dell’ acqua, che deve alla sua altezza abituale 
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trovarsi Ira loro due; in lai modo aprendo il rubinetto superiore 
«leve trovarsi del vapore ; aprendo l’ inferiore deve uscirne del- 
1’ acqua. 

Le caldaje sono anche munite di tubi di vetro a rubinetti , nei 
quali si è a portata in ogni istante di vedere il livello. I rubinetti 
di cui questi tubi son muniti nella loro parte inferiore, servono a 
sgorgare questi tubi quando il sale lì ostruisce. 


MANVELLE. 

Le grandi raanuelle si aggiustano sull’ asse delle ruote a pale 
per mezzo di grosse chiavette , come O’O’. L’orecchione N che li 
unisce al gran le, e che le dà molo, si chiama perno de’ginocchi. 

È conveniente che il perno si aggiusti di una maniera conica 
sopra una delle manuelle , acciò potesse sempre restarvi stretto ; 
questo estremo di manuella dove il perno deve essere cosi fissato, 
avendo sempre una tendenza a muoversi ed a farsi ovale. 

L’altro estremo del perno si aggiusta nella seconda manuella, 
di maniera a potere obbedire a qualunque movimento della nave 
o a qualche difetto di allineamento. Se gli dà per lo più una 
forma di oliva , e si appoggia sopra de’cusciuelli di bronzo inca- 
strali nella grossezza della manuella clic conduce. 

Nelle macchine doppie congiunte, le manuelle dell’asse esterno 
sono quelle che portano 1* aggiustamento ad oliva in quislione. 

MANOMETRI. 

Scala di pressione destinata a segnare in ogni istante la ten- 
sione del vapore nelle caldaje. Questi istrumenli sono ordinaria- 
mente fissati alle caldaje , o alle camice che circondano i cilin- 
dri , che si considerano come una continuazione della caldaja ; 
quantunque il vapore abbia di già sofferto una leggiera perdita di 
pressione giungendovi ( V. ciò che abbiamo dello di questi duo 
istrumenli in questo manuale ). 


MASTICE. 


Si fa uso di due specie di mastice nella montatura delle mac- 
chine a vapore , quello di ferro e quello di minio. 

Quello di ferro si compone di 12 parti di limatura di ferro non 
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rssìdatn , di una parie di zolfo in polvere , e di un’ altra di sale 
ammoniaco. Il tulio si mischia insieme , e quando si vuole impie- 
gare s’ inumidisce con dell’acqua. Wall consiglia di aggiungervi 
della polvere di mola , quella che si deposita nel fondo de’canali 
della gora , e che per conseguenza contiene del ferro mollo diviso. 

Si servono di questo mastice per le unioni di ferro con ferro; 
per quanto è possibile bisogna conficcarlo nelle unioni a colpi di 
martello, e può coniarsi su di un buon risultameulo, quando è stato 
stretto in questo modo tra due pezzi aderenti ed inseparabili. Que- 
sto mastico disseccando aumenta di volume, c se non è tolto via, 
si gouiìa e non acquista punto solidità nè aderenze durevoli con- 
tro il metallo. 

Il mastice di minio si compone di minio e di cerusa in eguali 
proporzioni ; vi si può aggiungere del tartaro di botte io moltis- 
sima quantità , scuza alterarne la qualità. Questo mastice si pre- 
para con dell’olio di lino; s’impasta a colpi di martello, o io un 
morlajo a colpi di pislello , e quando ha acquistato uu poco di 
flessibilità , si schiaccia a forza delle scrofole tra le unioni che si 
vogliono otturare. Questo mastice conviene pel rame e per tutt’i 
pezzi o tubi delle macchiuc, che sono suscettive essere spesso smon- 
tale , tra le quali possono mettersi in primo luogo , i buchi da 
uomo delle caldaje , quelli de’ sali o traguardi , ed i coverchi dei 
cilindri. 

Questi mastici richiedono due o tre giorni per essere secchi; 
ma può affrettarsi tal momento , facendo riscaldare moderatamente 
le parli alle quali di fresco è stato applicalo il mastice. 

* MODERATORI. 

Nelle macchine a vapore impiegate a terra, è importantissimo 
talune volte per le industrie alle quali si applicano, di avere un 
molo cd una forza uniforme. Si fa uso a tale effetto di uu mode- 
ratore a forza centrifuga , ingegnosissimo ; ma la sua applicazione 
alla navigazione è seuza utilità. 

PERNI. 

Gaviglie di ferro con testa tonda , quadra , o poligona , il di 
cui estremo è bucalo per ricevere una chiavetta , o fatto a vile 
per ricevere una scrofola. Distinguousi particolarmente nelle mafc- 
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chine a vapore; i perni dc’paramemli o dormienti, che servono a 
fissare i telaj delle macchine al bastimento , quelli de’basamenti ec. 


PARAMEZZALI, O DORMIENTI. 


Chiamansi in tal modo i grandi pezzi di legname, come GG’, 
che danno un’appoggio solido a’telaj ed al meccanismo in gene- 
rale. Questi pezzi situati nel fondo della cala, fanno parte inte- 
grante del ba li mento , e si uniscono col medesimo addentellan- 
dosi sulla sua ossatura, in una buona porzione della sua lunghezza. 

Fatti di legname di zappino essi si comprimono alla fine di un 
certo tempo, c si è obbligali spesso di stringere i perni de’ telaj 
del paramezzale , lo che fa un poco abbassare l’ insieme degli 
allineamenti dell’ apparecchio meccanico. 


V. Caldaje. 


POZZI. 

PARALLELOGRAMMO. 


Le grandi bielle pendenti nel loro movimento, fanno necessa- 
riamente descrivere alle teste de’ bilancieri j’,j’ degli archi di cer- 
chio. Risulta da ciò che i due estremi del freno in T,T, hanno 
una tendenza ad essere tirali ora avanti ora in dietro della ver- 
ticale , c che il fuso del pistone finirebbe per piegarsi , se fosse 
assoggettato a quest’ azione alterna. 

È per provvedere in fine a questo inconveniente grave , che 
si è immaginato di applicare alle teste de’ fusi de’ pistoni , o più 
tosto alle loro traverse, uu sistema di spranghe chiamate paralle- 
logrammo , il di cui scopo è di obbligare il fuso a percorrere una 
linea retta , o almeno se ne bisogna di sì poca cosa , che si può 
trascurare nella pratica di aver riguardo a ciò che ne manca. 

RR’, R’F, RT, rappresentano una parte di queste spranghe: 
F è quello che ch'amasi il punto fisso del parallelogrammo: que- 
sto punto dev’ essere immutabile ; R,R’ sono delle articolazioni. 
Quelle del bilanciere non possono vedersi. 

PISTONI, 


Una n acchina di bastimento a vapore porla seco tre sorte di 
pistoni : il gran pistone , G ,G che serve allo sviluppo della forza 
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motrice , quello della tromba ad aria , in fine il pistone della tromba 
alimentaria. 

L’estremità del fuso del gran pistone, si adatta ad esso di una 
maniera conica in un’apertura lavorala egualmente; è fermata da 
sotto per mezzo di una chiavetta, o di una scrofola. La superficie 
circolare e scanalala, dalla grossezza del pistone, riceve una guar- 
nitura di trecce di canape e di metallo , che serve a stabilire il 
contatto necessario per renderlo impermeabile al vapore. 

Quando i grandi pistoni sono riguarniti a nuovo, o che le mac- 
chine sono nuove esse stesse , gli attriti sono un poco duri e le 
guarniture si arruvidiscono. Una miscela di piombagione pesta e 
di grasso , è convenientissima per raddolcire quest’attrito. 

II pistone della tromba ad aria, e adacqua, soffre più la me- 
diocrità nelle sue guarniture , e ciò in ragione del letto d’acqua 
che si trova costantemente sopra della sua superficie superiore , 
stabilisce con molla esattezza , il contatto voluto per le funzioni 
del pistone. 

PIASTRE FUSIBILI. 

Altre volte bì applicavano alle caldaje sopra un’ apertura fatta 
espressamente, delle piastre di metallo fusibile destinate a fondersi 
ad un grado di temperatura che non si voleva oltrepassare. Ab- 
biamo parlato in quest’opera, degl’inconvenienti associali all’im- 
piego di simili piastre: non si usano più su’ bastimenti a vapore. 

PERI9IETRI DELLE RUOTE A PALE. 

Si dà questo nome , a’differenti cerchi di ferro , che Iigano tra 
essi gli estremi de’ raggi delle ruote. 

PUNTI MORTI. 

Gli operai cosi chiamano i momenti in cui i grandi pistoni es- 
sendo arrivati a fine di corsa , nello stesso tempo che le manuelle 
ed i te , sono in direzione parallela ; alcuna potenza , se non è 
la viva forza dell’apparecchio meccanico, non obbliga a sorpassare 
questo momento d’inerzia. 

Per sormontare questi momenti d’inerzia , partendo dal riposo, 
si ha cura di muovere a mano il meccanismo , in modo che la 
inanuella ed il gran le, non fossero nel medesimo sito; i volanti, 
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la velocità del baslinrenlo , o la massa delle ruole c deH'apparec- 
cbio meccanico fanno in seguilo il resto , qualora è quislioue di 
superare il punto morto seguente. 

Nei grandi bastimenti a vapore, si congiungono due macchine 
sul medesimo asse , di maniera che le roanuelle sulle quali eia* 
scuna di esse agisce , facciano tra esse un’ angolo di 90°, e ri* 
sulla da questa ingegnosa disposizione , che quando il pistone di 
una macchina è al suo punto morto , quello della seconda è a 
mezza corsa; e per conseguenza Della posizione più favorevole per 
far continuare il movimento di rotazione alla prima. Ciascuna mac- 
china in tal guisa ajula l’altra a superare i momenti d’inerzia in 
quistione. 

La maggior parte de’ bastimenti a vapore di p'ceole dimensioni , 
non hanno che una sola macchina a vapore , ed alcun volante , 
neanche conlropesi sulle loro ruote. Ma questi battelli dopo due 
o tre giri di ruote si mettono facilmente in molo , e posseggono 
da allora essi stessi la forza v'va necessaria , che agisce per im- 
pulsione sulle palette delle ruote, per fare superare i punti morti 
di cui è quistione. 

I macchinisti hanno cura di non lasciare giammai le macchine 
disgiunte, fermate a’ punti morti, onde essere a portala di partire 
ad ogni istante, 

PERNO DEL GINOCCHIO. , 

È l’orecchione N della manuella che riceve la fona impuls : va 
del gran te. 

Questo pezzo deve aggiustarsi conicamente in una manuella , 
onde potesse esservi dello stringimento , ed aggiustarsi ad oliva 
ìieU’ailra, onde potere obbedire a qualche piegamento accidentale 
(V. Manuella). 

PALETTE, ALI , PALE DI REOTE , CHIESA. 

Sono le superGcie rettangolari situate aU’estremilà de’ raggi delle 
ruote, e che urtando l’acqua, danno al bastimento la spinta, e 
per conseguenza la velocità progressiva (1). Qualora per conse- 

(t) Gl’Inglesi fanno rimontare l'idea delle ruote a pale al tempo 
di Raffaello ( l’Joo); giachi questo pitto e dipinse Aci che rimolcava 
Gùla'ca seduta in una conca marina , guarnita di ruote a pale . 
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guenza della rivoluziono delle mote,- le palette entrano nell’acqua 
c ne escono, il loro effetto non è intieramente favorevole al cam- 
mino della nave: non vi è propriamente parlando che quello che ò 
normale al solco, di cui la superfìcie l'è interamente vantaggiosa: 
perciò si è cercato provvedere a questo, inconveniente con vari mez- 
zi , tra gli altri con quello delle palette mobili che eseguono ver- 
ticalmente questo movimento di entrala e di uscita (fig. 26, 27). 

E ricevuto in buona costruzione che la velocità delle palette 
deve oltrepassare di piccola cosa quella del bastimento'; ma sic- - 
come per rapporto a|l’ orizzonte le palette descrivono un movi- 
mento cicloidale , ne segue che quelle che sono avanti e dietro 
la normale hanno in tutto o in parie una velocità orizzontale in- 
feriore a quella del naviglio , perciò conviene che le ruote non 
fussero troppo immerse , perchè queste palette non agissero di un 
modo troppo contrario al solco. 11 rollio ed il tangheggio produ- 
cono lo stesso svantaggioso effetto. Egli è facile scorgerlo esami- 
nando attentamente da prua, il movimento delle palette in simili 
circostanze. 

Quest’ inconvenienti aggiunti ancora ad altri più gravi che pre- 
sentano le ruote a pale pel servizio dèi mare , hanno eccitalo il 
talento di molli meccanici marini per trovare un mezzo differente 
di progressione. Ne parleremo iu appresso con taluni dettagli, (g) 

Vi sono alcuni battelli a vapore, di cui il margine interno delle 
palette, somministra una velocità circolare minore di quella del ba- 
stimento. Questo è un gravissimo inconveniente , che nuoce con- 
siderabilmente al cammino, e vi ci si provvede, sia sopprimendo 
questa porzione di superficie delle palette , sia cambiando la di- 
stanza dall' asse delle ruote a pale. 

La dimensione delle palette, è ordinariamente comparata a quella 
del rettangolo immerso della nave; ma non si eseguono regole ben 
determinale a questo riguardo. Talune hanno l’ ottava parte del 
rettangolo, altre la trentaseiesima parte (1). 

Il numero è ugualmente molto vario da qualche tempo ; nelle 
nuove costruzioni sembrano disposti a diminuirne la quantità, affine 
di evitare ravvicinamento di esse, che le renderebbe un tamburo 
pieno. 

(1) S’ intende di fatti, che V estensione delle patelle influisce molto 
meno sulla loro resistenza obbligata, che la loro velocità che agisce 
nel rapporto del quadrato • 

• 
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Piastre di ferro a cerniera che sono destinate ad ostruire più o 
meno, sia il passaggio del fumo, dell'aria riscaldata nella ciminiera, 
sia quello del vapore ne' tubi di condotto. 

. Quello della ciminiera , serve a diminuire l’aspirazione, qualora 
il fuoco è troppo attivo, e la produzione del vapore troppo abbon- 
dante. Quello de’condotti del vapore a moderare o sospendere il 
movimento della macchina , quando si ha il bisogno di rallentare, 
o arrestare il cammino del bastimento , è col mezzo di una val- 
vola o di un registro supplementario , che si giunge nelle mac- 
chine ad espansione, a sospendere l’introduzione del vapore a ta- 
P epoca conveniente della corsa de’ pistoni. 

RIAVOLI. 

Specie di tira brada necessari al servìzio de’ fornelli. 

SCOSSE. 

La maggior parte delle scosse si riconoscono alPudilo cd al (allo. 
Lo slargamento delle chiavette ne è per lo più la causa , e vi si 
provvede battendo sulle loro teste con un martello di rame, che 
non ha l’ inconveniente di schiacciarle o di guastarne la forma. 
Questa operazione con un poco di destrezza, si esegue ordinaria- 
mente , senza essere obbligali a fermare la macchina. 

Se le scosse derivano dal logoramento de’cusciuctli , bisogna af- 
frettarsi a mettervi le biette al primo momento di riposo (Y.Bieita). 

SQliAItCIATCRE, LACERAZIONI. 

Quando una caldaja contiene del vapore troppo teso , si lacera 
ordinariamente nella parte più debole , o meno resistente. La squar- 
ciatura , che ne risulta serve allora di valvola di sicurezza, e prov- 
vede essa medesima ad una distruzione totale della parte dell’ap- 
parecchio evaporalorio. 

Quando Io caldaje fanno esplosione, per una delle circostanze 
che abbiamo specificato in quest’opera, e che bisogna ben distin- 
guere da quelle di cui veniamo di parlare, si osserva spesso che 
la linea di squamatura secondo la quale si c operato la distru- 
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none della caldaja , è orizzontale e vicina al focolajo. La causa 
è facile a spiegarsi. 

Il livello (i) essendo Lassato nella caldaja , e le superficie ri- 
scaldanti essendosi scoverte, lo stesso calore del vapore e del fo- 
eolajo, si è distribuito particolarmente sulla parte la più vicina al 
fuoco ; ma nello stesso tempo l’acqua meno elevata in temperatu- 
ra , limitava essa stessa e di un modo orizzontale questo eccesso 
di temperatura delle pareti soprariscaldate; dunque la squarciatura 
ha dovuto farsi vicino al focolajo y là dove la resistenza del me- 
tallo era minore per causa del suo eccesso di temperatura , ed in 
seguito di un modo orizzontale, poiché così era anche la posizione 
del livello dell’acqua nella caldaja. 

Se delle squarciature sono state talune volte irregolarissime , 
può supporsi che la caldaja era quasi intieramente vuota di acqua. 

SCROFOLE. 

Piccoli pezzi di ferro tagliati a diverse facce , bucati a madre- 
vite,- per ricevere la parte tagliata a vite de’perni. Talune volte 
sono per la natura stessa del servizio, coi sono destinate portatea 
slargarsi o dividersi da per loro stesse; si evitano simili inconve- 
nienti aggiungendovi una contro scrofola , che non è altro se non 
una seconda scrofola avvitata sullo stesso perno, e destinata a sta- 
bilire sul primo una sufficiente pressione per opporsi al suo allar- 
gamento. 

STRETTO J A DA STOPPA. 

V. Cassa delle stoppe. 

SERBATOJO DELLA TROMBA AD ARIA, 0 BACINO DI DISCARICA. 

V. Vasca. 

SCARICATOI. 

Questo tubo è situato in C ; prende origine dalla vasca , e serve 
a condurre al di fuori del bastimento l’acqua di condensazione e 
quella d’ infezione. 

(i) Questo ragionamento si applica particolarmente alle caldaj* 
delle macchine di terra , dove il fuoco è applicato all esterno. 
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il grado di temperatura di quest’acqua dà la misura della per* 
lezione colla quale si opera il lavoro della condensazione. Si hanno 
di già ( come da ognuno si conosce ) i mezzi di ravvisarla co’ma- 
nometri al vuoto ; ma siccome quasi sempre questi islrumeuti sono 
disordinati, conviene assicurarsene coll'apposizione della mauo sul 
tubo in quislione. Se questo tubo è bruciante, la tromba alimen- 
taria deve esserla egualmente , e ciò annunzierebbe uno scompi- 
glio , che non può essere che momentaneo , ma che se durasse 
qualche tempo , potrebbe dar luogo a degli accidenti. Abbiamo 
più volte indicalo nel corso di quest’opera , le cause di tali scom- 
pigli , ed i mezzi di rimediarvi. 

TELAJO. 

Chiamansi in tal modo l’ossatura di ferro fuso che dà appoggio 
al meccanismo in generale, e particolarmente all’asse delle ruote 
a pale. Questa ossatura disegnata nella tavola eolie lettere A A’, 
MM, Cg. i.a si addentella sulla vasca C, su’telaj verticali A', A’, 
sul cilindro, eviene ad unirsi con grossi perni su’paramezzali del 
bastimento. 

TRAMEZZI DELLE CALDAJE. 

Le caldaje de* bastimenti a vapore sono ordinariamente munite 
di tramezzi interni di lamina , destinati ad opporsi al ballottamento 
dell’acqua : essi servono ancora ad impedire tutta la massa di ac- 
qua che contengono a buttarsi sottovento, quando il bastimento ha 
le mure da un lato o dall’ altro. Questi tramezzi consolidano le 
caldaje. 

TRAVERSA DE' TELA J. 

È il pezzo segnato A’, che serve a mantenere a giusta distanza 
le due leste del telajo. 

TROMBE. 

Le trombe di cui si fa uso pel servizio delle macchine a va- 
pore applicate alla navigazione, sono la tromba alimentaria, c'ie 
serve a rimpiazzare l’acqua della caldaja consumala' iu vapore: essa 
si alimenta sulla vasca C, di cui l’acqua di già possiede un certo 
grado di calore: la tromba d’injezione che serve a comprimere 
l’acqua fredda nel recipiente E; quest’acqua si prende all’esterno 
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della nave , ed arriva in pioggia nel condensatore , passando a 
traverso di un boccaglio d’inaflìatojo. Oggi si trascura questa tromba 
a bordo de’ bastimenti a vapore ; la pressione esercitata dalla dif- 
ferenza di livello del punto E e dell'acqua esterna , l’eQetto aspi- 
rante risultante dal vuoto permanente del condensatore, adempiono 
sufficientemente le condizioni di pressione necessaria , perchè l'ac- 
qua s* introduca con forza nel condensatore. 

Per togliere i sedimenti ed i depositi di sale dalla base delle 
caldaje , impiegasi ancora talune volte , una tromba detta di estra- 
zione , che è mossa dalla stessa macchina , e che affranca in deter- 
minate quantità una porzione dell’ acqua saturata di sali : egli è 
chiaro che una simile sottrazione di acqua calda , dovendosi ri- 
mettere con un alimento di acqua fredda più copiosa, deve risul- 
tarne un’assai notabile perdita di calorico. Per renderla la minoro 
possibile si è provato di f.ir passare il tubo che conduce l’acqua 
alimentaria alla caldaja , in mezzo di quello che conduce fuori del 
bastimento l’ acqua calda tolta dalla caldaja , dalla estrazione. 
L’acqua alimentaria in tal modo si riscalda prima di entrare nella 
caldaja, e rende a questo recipiente una porzione del calorico tolto 
precedentemente dall’estrazione. In oggi generalmente la tromba 
di estrazione è soppressa : la pressione sola del vapore nella cal- 
daja essendo sufficiente per operare tale espulsione. 

Siccome di già abbiamo parlalo , e varie volle della tromba ad 
aria , è iuulile il ripeterlo. 

La macchina fa anche muovere delle altre trombe che tolgono 
l’acqua dalla caia. Queste trombe sono necessari issime alla polizia 
interna del bastimento, perchè permettono di stabilire costantemente 
una corrente di acqua fresca nella cala. 

TAMBURO. 

Nome dato a quella specie di protuberanza semicircolare e mo- 
struosa che circonda le ruote a pale , e che serve a garantire del 
loro avvicinamento e de’spruzzi di fango o di acqua che producono. 

Non vi è cosa tanto poco marina quaalo questi tamburi ; il ven- 
to , il mare s’ ingrottano da sotto e producono delle scosse vio- 
lenti sul bastimento e sulla macchina. Talune volte sono alzali e 
ricadono al loro silo o sul ponte, stroppiando più o meno gente. 
Se ne servono per necessità , ma sono di grande ostacolo al cam- 
mino do’ bastimenti , anche in calma. 
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TESTE DE* BILANCIERI# 

È la parie j'j’ dove si uniscono le grandi bielle pendenti de) 
freno del pistone, ed il gran te. Quando i bilancieri non sono a 
gemelli , ciascuna testa dello stesso bilanciere porta delle orecchie 
destinate a fornire l’articolazione delle bielle e del le. 

TB. 

È il pezzo XD ebe riceve da’bilancieri la forza del motore , e 
la restituisce di un modo circolare alta manuella dell’ asse delle 
ruote. Esso ha eQet' : vamente la forma di un T rovesciato. 

TERMOMETRO. 

Istrnmento conosciuto destinato a misurare il calorico libero. 
Noi crediamo che la loro applicazione alle caldaje è divenuta in- 
dispensabile affatto , affine di potersi stabilire un controllo tra le 
loro indicazioni e quelle delle scale di pressione ( manometri ) ed 
assicurarsi così se il vapore si disatura , essendo questo caso se- 
condo il nostro avviso , Io più pericoloso che potesse accadere. 

I principi di quasi lutti i termometri sono gli stessi , ma le gra- 
duazioni sono differenti, 

I francesi si servono della scala centigrada : cioè a dire , che 
il zero del termometro corrisponde al punto di congelazione del- 
l’acqua distillata , il centesimo grado a quello dell’acqua bollente 
sotto la pressione di 0.76. 

II zero del termometro di Rèaumnr corrisponde allo stesso punto 
di congelazione dell'acqua ; ma il termine dell’acqua bollente non 
corrisponde che allo 8o.mo grado. Cosi dunque poiché 100 gradi 
centigradi valgono 80 gradi di Rèaumur , è facile di ottenere con 
una semplice proporzione, il valore in gradi centigradi di un nu- 
mero qualunque di gradi di Rèaumur. 

In quanto al termometro di Farenheit , i termini di congela- 
zione e di ebollizione corrispondono il primo alla cifra 32 , il se- 
condo a 212; cioè a dire che il numero de’gradi intermedi è di 
180 ; per cui volendo conoscere il valore in gnidi centigradi di 
un numero qualunque N di gradi di Farenheit , si farà questa 
proporzione. 180 : 100 = N — • 3a : x 


Digitized by Google 



121 


TIRANTI. 

Per consolidare le grandi superfìcie piane delle caldaje dette 
a volta, si ligano Ira loro con delle barre di ferro, clic si fermano 
al di fuori di queste medesime superficie per mezzo di rosette e 
scrofole. Queste barre di ferro chiamarsi tiranti. 

TIRATOJO. 

È il pezzo indicato dalle cifre 3,3,3, che riceve il suo movi- 
mento alterno dalla leva a ginocchio PLR, che lo riceve dall’ec- 
ccntrico RO. 

I liraloj sono destinati a distribuire alternativamente il vapore 
da sopra e da sotto del pistone , ed a fare comunicare in tempo 
conveniente, e di un modo egualmente alterno l’alto ed il basso 
del cilindro col condensatore. 

L’asse delle ruote muovendosi secondo la freccia H, il liratojo 
va a ridiscendere , e si trova convenientemente disposto per dare 
passaggio al vapore da sotto il pistone , giungerà da V in V’, 
mentre che quella che è contenuta nella parte superiore del ci- 
lindro da sopra il pistoue , comunicherà liberamente col conden- 
satore C, secondo la via indicata dalle cifre 4,3, 5, 6,. Questi due 
effetti come vedesi , concorrono a far salire il pistone , e si com- 
prende come il suo movimento in senso contrario, potrà operarsi 
allorché il tiratojo per causa delle funzioni stesse dell'eccentrico, 
avrà presa la posizione inversa. 

Le lettere Z”Z’’ mostrano due slretloje da stoppa di liraloj mu- 
nite della loro vite di pressione; la testa di tali viti si prolunga da 
fuori la cassa a tiratojo, ad oggetto di potersi stringere con faciltà. 

Queste guarniture di stoppa hanno per oggetto d’ impedire al 
vapore di passare al condensatore a contro tempo , cioè a dire 
senza essere passato ne’ cilindri motori. 

# 

TASCA. 

Si dà questo nome al recipiente C che sormonta il condensa- 
tore, e che sembra fare un suo proseguimento. Intanto ne è se- 
parato come si osserva nella tavola. 

Questo recipiente è destinalo a ricevere l’acqua d’injczionc che 
viene da E, Quest’acqua passa per le valvole 6,6,6, segue la di- 


Digitized by Google 



123 

lezione delle frecce, solleva le valvole del pistone della tromba 
ad aria, quella della vasca , e giunge in questo recipiente di dove 
se ne scorre nel mare da C. Da quest’acqua è preso l'alimento, 
essa è necessariamente più calda , e meno salata di quella che si 
prenderebbe dal mare , giacché si compone dell’acqua d’ infezione 
e dell’acqua provvedente dal vapore condeusato. 

La sommità della vasca serve di punto di appoggio a’telaj della 
macchina. 

URTANTE. 

Spesso in vece di essere fissalo sull’asse delle ruote, l’eccen- 
trico l’abbraccia semplicemeute , ed è condotto nel suo movimento 
di rotazione da una castagnola di ferro , fissala all’asse delle ruote 
che urta contro un dente praticato allo stesso eccentrico. Questa 
disposizione ha per iscopo di poter continuare a camminare a rin- 
culamento, col mezzo della leva dell’eccentrico imbracala quando 
si è comincialo questo movimento colla leva a mano. Egli è chiaro 
che per rimettere il tiratojo in posizione convenevole, perchè l’ec- 
centrico potesse concorrere al movimeulo di rinculatocelo , è ne- 
cessario che vi sia un camino perduto, prima che la castagnola in 
quislione Io trasporta nell’altro senso : questa castagnola chiamasi 
urtante. 

VALVOLE A CERNIERA. 

Sono de* pezzi a cerniera segnati nella tavola da’ numeri 6,6. 
Essi servono ad impedire l’acqua d’injezione e quella della vasca 
a retrocedere verso la macchina , quando il pistone della tromba 
ad aria discende. Quest’ultimo pistone è egualmente munito di 
due valvole a cerniera destinate ad otturare in tempo opportuno 
queste due uscite , e ciò ad oggetto che potesse togliere in un 
movimento ascendente, tutta l’acqua che nel movimento contrario 
è passata sopra delle valvole dalle medesime uscita. Niuo pezzo 
del meccanismo delle macchine a vapore non merita più delle val- 
vole , di cui veniamo di far parola , di essere posto al ricovero 
delle distruzioni galvaniche ; ed intanto di quauli accidenti non 
siamo stati testimoni che non avevano altra causa se non se que- 
sta , c che hanno mancato trascinare la perdita de’ bastimenti. 
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È la valvola segnata io, che serve a far passare del vapore 
nel condensatore , qualora trattasi di purgarlo dell’ acqua elio 
contiene. 

VOLASTI. 

Serbaloj di forze vive, applicati particolarmente alle macchine 
di terra. 

Il volante è un disco di ferro pesante più o meno grande, de- 
stinato a trattenere ed eguagliare il molo de’ motori irregolari. 
La massa c la velocità de’ volanti concorrono ad ottenere questi 
risuliamenti ; ma siccome il loro effetto dinamico è eguale a) pro- 
dotto della loro massa pel quadrato della velocità, conviene infi- 
nitamente meglio aumentare la velocità , fosse anche per mezzo 
di un’ ingranaggio , che la massa che avrebbe l’inconveniente di 
aumentare l'attrito degli orecchioni. 

Relativamente alle macchine a vapore la velocità che si vuole 
applicare al volante (ni suo quarto) essendo conosciuto (i) , ecco 
la regola che si segue ordinariamente per trovare il peso che con- 
viene applicargli : moltiplicale il numero di cavalli che rappresenta 
la macchina pel numero costante 2000 , e dividete il prodotto per 
lo quadrato della distanza in piedi, percorso da un punto della cir- 
conferenza in un secondo ; il quoziente sarà il numero di quin- 
tali che deve pesare il volante. 

Se si volesse conoscere, per esempio, il peso applicabile ad una 
macchina di i5 cavalli , volendo dare al volaule un diametro di 
12 piedi , e fargli descrivere 36 rivoluzioni per minuto. 

La circonferenza sarà di 38 piedi. Questi 38 piedi moltiplicati 
pel numero di rivoluzioni in un minuto, cioè adire per 36 ci da- 
ranno 1 368 ; dividendo questo numero per 60, avremo il cam- 
mino percorso in un secondo o 22. r 8 , il di cui quadrato è 5 19.84. 

Ora , moltiplicando 2000 pel numero di cavalli ib , avremo 
3oooo a dividere per S20 ; che ci darà il numero de’ quintali, 
o 37.7 quintali. 

VALVOLE. 

Le valvole di sicurezza sono stale immaginale da Papin. Sono 

( 1 ) Tredgold , consiglia di limitarsi da 4 a io metri per secondo. 
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de’dischi metallici «meati di un determinato peso, otturando un 
apertura della caldaja , e destinate a sollevarsi ed a lasciare uscire 
il vapore, quando la sua tensione raggiunge i limiti, che non si 
vogliono oltrepassare. 

Altre volte si attribuiva a* difetti di questi apparecchi la mag- 
gior parte delle esplosioni che hanno avuto luogo: ma ora si s à 
che esse stesse baono potuto , adempiendo benissimo le funzioni 
a eui sono destinate , essere le cause primitive che le han pro- 
dotte. Le circostanze di esplosione, giacciono come si è veduto in 
quest’opera, sulla disalurazione del vapore, possibile anche sopra 
un’eccesso di liquido immobile; e queste istesse valvole destinate 
a prevenire le esplosioni sono state spesso la causa immediata , 
producendo dalla temperatura , la istantanea saturazione di un va- 
pore troppo riscaldato. 

La superficie dell’apertura che otturano le valvole di sicurezza 
è conosciuta , e per conseguenza il peso di cui è necessario ca- 
ricarle , perchè non cedano a tale o tal pressione dalla parte del 
vapore interno della caldaja , che non si vuole oltrepassare. Per 
evitare l’incomodo de’pesi troppo gravi, s’impiegano delle leve di 
terza specie per appoggiare sulla valvola. 

Le caldaje sono ordinariamente munite di due valvole di sicu- 
rezza ; ma non crediamo mai che i fuochisti o macchinisti fossero 
tanto sciocchi per sopracaricarle inconsideratamente: essi sanno be- 
nissimo , che sono le prime vittime , e che la scollatura col va- 
pore è assai crudele. 
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SISTEMA ATTO A BIHMAZZABE EE BEOTE A PALE. 


e ruote a pale , presentano ne! loro impiego io 
mare molti gravi inconvenienti , che crediamo ne- 
cessario di particolarizzare , prima di parlare de! 
meccanismo che proponiamo per rimpiazzarle. 

Per quanto favorevole sia il vento in mare, 
non si può sospendere nè diminuire l’azione della 
macchina a vapore; di fatti le palette delle ruote, fermate o ri- 
tardate nel loro movimento, presenterebbero un ritardo al cam- 
mino del bastimento. Smontare le palette è un’operazione lunga, 
distruttiva , talune volle pericolosa ed impossibile , che non sa- 
prebbe d’altronde ripetersi tanto spesso per quanto delle circostanze 
di tempo favorevoli si presenterebbero (»). Le palette non sono 
molto solide, che per quanto l’ossido ha saldato insieme le doppie 
scrofole, ed i freni o i cunei che le uniscono a’raggi. Sovente si è 
stato nella necessità di ribadire da sopra le scrofole, e se qualche 
volta si è provato di smontare le palelle, questi saggi non hanno 
avuto luogo che sopra bastimenti nuovi; d’altronde l’estremità dei 
raggi ed i lembi di ferro che li uniscono tra loro immersi sempre 
nell’acqua , offrivano anche una certa resistenza al cammino. 

Un bastimento che in questo momento frequenta i mari di le- 
vante, porla un sistema di ruote iu parte al ricovero degli incon- 
venienti che veniamo d’indicare, ma che non provvede a tutti gli 
altri di cui parleremo da qui a poco : dicesi il bastimento a va- 
pore inglese la Medea. 

Le ruote di questa nave invece di essere fissate immediatamente 
sull’asse, sono adattate su di un'astuccio o manicotto, attraversato 
da quest’ultimo , e questo manicotto con un sistema ordinario d’im- 
bracatura a leve , è suscettibile di essere unito allo- stesso asse 

( t) Le palette a forchetta, a scrofole, a cunei ec. non hanno 
per niente resistito al mare , o non hanuo per niente attinto lo 
scopo che se ne attendeva. 
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«Ielle mole o di esserne distaccato. Risulta da questa disposizione 
die una sola ruota può essere resa libera a volontà, e che le 
evoluzioni del bastimento divengono più facili e meno lunghe ad 
eseguirsi. Prelendesi clic questa nave alla vela , quando le due 
ruote s< no staccale dall' asse , non è il più cattivo camminatore 
della flotta che accompagna. 

I\el sistema ordinario si è nell’ obbligo di far girare costante- 
mente le ruote con rapidità , e spesso a malgrado tutta la loro 
velocità , trattengono benanche il cammino che il bastimento po- 
trebbe acquistare col mezzo del solo vento. 

Di questa necessità di far girare costantemente le ruote anche 
allorché sono i venti favorevoli , la di cui quantità in mare è al- 
meno eguale a quella de’ venti contrari , deriva necessariamente 
quest’ altra di bruciare una quantità eccessiva e superflua di car- 
bone; di non potere per conseguenza intra prendere delle traver- 
sate di lunghissimo corso , nè seguire le flotte senza consumare 
le provvisioni di combustibile. 

Le ruote a pale iu generale sono esposte a’colpi del mare, ed 
è alfine di premunirsi contro il loro distruttivo effetto, che s’in- 
grossano le dimensioni de’pezzi di ferro che ne compongono l’in- 
sieme , egualmente che dì quelle del meccanismo interno, sulle 
quali reagiscono con violenza. 

Il punto di applicazione delle ruote a pale da sopra la flottag- 
^ione, tende a fare immergere la nave al langheggio, a faticarla, 
ed a ridurre il suo cammino. ' . 

Immediatamente dopo la uscita da’ porli , eccettualo in alcune 
circostanze di tempo, ben rare, il bastimento è soggetto a de’mo- 
vimnti oscillatori di rollio e di langheggio: allora le ruote a pale 
adempiono imperfettamente le loro funzioni : una immerge troppo, 
l’altra non tanto, ed il cammino della nave si trova anche .ridotto. 

La resistenza de’balleili a vapore nel mare è estremamente varia- 
bile, sia a causa dello stalo del vento e dei mare, sia a causa del 
consumo del combustibile : quando un bastimento è ai suo maxi- 
mum di carica, le palelle immergono con eccesso, agiscono troppo 
obbliqnameute e su leve troppo lunghe , la macchina non può ac- 
quistare tutta la velocità di cui è capace , la quantità di forza 
motrice diminuisce. Qualora è al suo minimum di carica , le ruote 
non immergono tanto, la loro resistenza è insudiciente , e si conta 
spesso male a proposito sopra questa posizione leggiera del basti- 
mento , per ottenere un’auincnto di cammino. Bisognerebbe secondo 
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che te resistenze della nave aumentano o diminuiscono , avere la 
facoltà di accortare o allungare i raggi delle ruote a pale ; ina 
col loro sistema la cosa è impraticabile in mare. 

Si è | rovvedulo all’ inconveniente che risulta dall’urto obbliquo 
delle palette, quando esse entrano nell'acqua, o che ne escano, 
obbligandole, con un mezzo meccanico a presentarsi verticalmente 
nel liquido, e ad uscirne egualmente; ma siccome nelle circostanze 
ordinarie del mare le palette sono spessissimo immerse con eccesso 
per causa del moto delle onde e della nave, ed anche per causa 
della sua grande carica, ne risulta che quelle che sono avanti e 
dietro della verticale, presentano molto spesso la loro superGcie 
perpendicolarmente all’urto dell’acqua, ed inoltre in un modo 
del lutto contrario al cammino. Si sà che per effetto del movi- 
mento cicloidale delle palelle per rapporto al liquido , ve ne ha 
da sotto della ruota che hanno una velocità orizzontale inferiore 
a quella del bastimento , ed altre nella parte superiore della me- 
desima ruota, di cui la velocità è del tutto contraria al cammino. 
Questa modilica delle ruote a pale, ci sembra più applicabile al 
servizio de’Gumi, che a quello di mare. 

Per garantire le ruote a pale , ed impedire all’acqua che esse 
sollevano , di entrare a bordo , si circondano ordinariamente di 
un tamburo stabilito sull’armaggio di legname che sostiene le ruote. 
Questo armaggio è il lato debole del bastimento; esso piega quasi 
sempre senza invecchisi ; l’ asse delle ruote che sostiene non si 
mantiene lungo tempo nel suo naturale allineamento , e ne risul- 
tano degli attriti ineguali , una logoralura pronta dalla parte dei 
cuscinetti ed una notabile riduzione di cammino , che bisogna ag- 
giungere ancora a quella prodotta dalla superGcie assai grande , 
che presenta al vento e spesso alle onde , questo mostruoso ar- 
maggio di legname. 

11 sistema delle ruote a pale non è marino, nè militare, ed è 
facile persuadersi de’ disordini , che risulteranno ne’ combattimenti 
dalle schegge provvedenti da una così gran quantità di barre di 
ferro, riunite in un medesimo spazio, ed esposte, allo scoverlo , 
all’urto delle palle. 

Tali sono i principali inconvenienti inerenti all’ impiego delle 
ruote a pale pel servizio di mare; sono come si vede gravissimi; 
ed è realmente rimarchevole, clic in nulla nelle sue opere la na- 
tura ha impiegato movimenti di questa specie. 

M. Marestier, cita nella sua opera sopra i battelli a vapore di 
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America , un buon numero di saggi infruttuosi , fatti per rimpiaz- 
zare le ruote a pale de’ bastimenti a vapore; ma è da osservarsi 
che la maggior parte do’ sistemi di cui fa menzione, sono colpiti 
da questa imminente causa di non riuscita, che gli organi di molo 
o d’ impulso per riprendere il loro punto di partenza , sono ob- 
bligati di vincere uua resistenza enorme , poiché essa è relativa 
al quadralo delle grandi velocità , di cui sono animati in questo 
momento. 

Andremo ad esaminare questa quislione con un poco di detta- 
glio, e prendere per esempio la Cg. 83 della sua opera. 

Questa figura rappresenta un’ apparecchio a quartieri , mosso 
da una macchina ncH’inlerno della nave; questi quartieri si spin- 
gono e si ritirano alternativamente in dietro del bastimento, e sono 
destinali in tal modo per proccurare il cammino a quest’ultimo: 
sono d’altronde mossi di una maniera uniforme , di tal guisa che 
la velocità de’ quartieri è continua e sempre eguale. Questi quar- 
tieri non è necessario dillo , si sprolungauo per passare avanti , 
e si ricompongono in superficie unita e perpendicolare al filo del- 
l’acqua , nel movimento contrario. 

Bisogna qui ammettere tre condizioni essenziali e necessarie al 
movimento progressivo del bastimento ; cioè : i.° che gli organi 
a quartieri di cui trattasi debbono avere una velocità propria, for- 
nita dalla macchina, maggiore di quella del bastimento. z.° Che 
il loio movimento dev’essere uniforme, 3.° che i quartieri non 
potrebbero nel loro movimento retrogrado, essere completamente 
sprolungati. 

La prima condizione è evidentemente indispensabile, perché il 
bastimento cammini. La differenza delle velocità può essere mini- 
ma , ma è necessaria , altrimenti vi sarebbe nullità di effetto , o 
più tosto effetto senza causa : la superficie de’ quartieri moltiplicata 
pel quadrato della differenza delle velocità di cui parliamo , devo 
essere in equilibrio colla resistenza del bastimento al movimento 
progressivo. 

La seconda condizione deve essere egualmente ammessa , perchè 
i due organi essendo uniti allo stesso movimento motore , non 
saprebbero nel caso precitato avere una velocità differente: ag- 
giungeremo di più che la ve looilà dell’organo che spinge essendo 
per rapporto al liquido ambiente , maggiore di quella del basti- 
mento , la velocità dell’organo retrogrado deve essere la stessa 
per rapporto al bastimento , e maggore del doppio di questa me- 
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desìma velocità per rapporto al liquido ; giachè questa velocità retro- 
grada, si compone di quella propria all’organo , che è data dalla 
macchina motrice, e che abbiamo veduto dovere essere più grande 
del cammino, piti della velocità dovuto a questo stesso cammino. 

In quanto all’ultima condizione è anche indispensabile ; poiché 
se ì quartieri nel loro movimento retrogrado , fossero completamente 
sprolungati al movimento dì spinta , non sarebbero disposti conve- 
nientemente per riprendere senza esitazione la normale al cammi- 
no , bisogna che l’ intimazione fosse cominciala quando l’ organa 
cambia direzione. Del resto in tutti i casi , percorreranno un certo 
cammino senza effetto utile , prima di prendere la normale. 

' Ciò che veniamo di dire si applica egualmente alle patte di oca 
che si adotterebbero sotto di una lancia , e che per effetto di un 
motore interno sarebbero animate d’un movimento alterno. Questi 
organi per riprendere il punto di partenza, dovrebbero avere una 
velocità maggiore per rapporto al liquido ambiente , del doppio di 
quello della nave. 1 pistoni delle macchine a colonna di acqua , che 
si cspcrimenlano da lungo tempo per far camminare i bastimenti 
sono nello stesso caso; non sono altro che delle superficie a quar- 
tieri circolari , simili a quelle di cui abbiamo parlalo , e che son 
mosse in dc’cilindri. Se si iapazzasse eon attenzione l’articolazione 
del ginocchio degli uccelli palmipedi , di maniera intanto a per 
niente impedire le funzioni delle patte palmate c dell’anca, si avrà 
un modello di quasi tuli’ i sistemi fino ad ora provati. 

Noi ancora li abbiamo sperimentati , affine di riconoscere la causa 
che ha contrarialo la riuscita de’proccssi , a’quali si procura com- 
parare quello che io propongo, lo studio degli uccelli acquatici, 
ci ha messi sulla strada , e ci ha convinti ehe il movimento co- 
noidale che descrivono le loro patte palmate , è il solo che con- 
durrà alla soluzione dell’ importante problema che ci occupa. 

Poi hè la velocità degli organi di cui veniamo di far cenno è 
più grande del doppio di quelle de’bastimenti, qualora questi stessi 
organi ripassano al punto di partenza, che non sarebbero comple- 
tamente piegali in questo movimento retrogrado, la resistenza che 
proveranno ad eseguirlo sarà come queste medesime superficie , 
non intieramente piegale, dal quadrato d’una velocità più grande 
del doppio di quella del bastimento. 

Questo coefficiente è enorme: distrugge, ed io ne ho la prova, 
anche dalla esperienza , quasi interamente ad ogni movimento re- 
trogrado, l’effetto utile del movimento precedente. 

9 
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Gli uccelli palmipedi nelle loro funzioni di nuoto, ,ng«oono del 
tutto altrimenti ; essi piegano e spiegano bene i loro organi pal- 
mati in tempo conveniente , ma inoltre per menarli innanzi li ri- 
tirano vicino a’ loro corpi , ed evitano così la resistenza «norme 
di cui abbiamo di sopra parlato. 

La curva che descrivono le loro patte è una varietà della con- 
coide ; essa è indispensabile alle funzioni del nuoto , ho esperi- 
mentalo su taluni individui che impedendone le loro patte di de- 
scriverla , restavano quasi immobili sull 1 acqua , mentre che dimi- 
nuendo la parie palmata delle patte e sopprimendola quasi iulic- 
Tamente , io non distingueva che poco o niuna differenza di velocità-. 

Gli uccelli palmipedi anfibi, nel genere delle anatre, dell’oca, 
del cigno ec. sono quelli che posseggono le più grandi pinne, ed 
intanto camminavano meno. La loro velocità non oltrepassa 2.5 
nodi , e pure non ho ottenuto -questa cifra che da alcuni indivi- 
dui che per la loro rarità possono fare eccezione alia regola. 

La specie di uccelli acquatici cho più cammina, e che ho avuto 
«ccasione di osservare diverse volto , è quella del colimbo ; ma il 
carattere di queste uccello , esseudo di vivere costantemente sull’ac- 
qua, la natura ba potuto dotarlo di una velocità di organi di nuoto 
eccessiva; pure l’estensione della parte palmata delle sue patte c 
piccolissima, per «apporto al rettangolo immerso dell’animale. 

Si osserverà che una velocità eccessiva di organi palmati negli 
uccelli anfibi come l’anetra , il cigno ec. sarebbe stata tormento- 
sissima per la locomozione a lena ; e che la natura non ha vo- 
luto dispendiarsi che di una sola specie di velocità, affine di po- 
tersi adattare alle due funzioni : questi uccelli nuotano e cammi- 
nano male , ma pure nuotano c camminano ; mentre che il co- 
limbo non fa che nuotare, ma nuota benissimo; la sua velocità 
può essere circa 12 a i3 nodi. 

Pochi esperimenti essendo stati fatti sulla resistenza dell’acqua 
ad ana certa profondità, e non avendo conoscenza se non di quelle 
di Thevenard , e di don Jvan , che sono ben lungi di essere di 
accordo, poiché il primo pretende che diminuisce , mentre che il 
secondo calcola che deve aumentare nel rapporto della radice qua- 
drala del cubo della altezza dell'acqua. Ho dovuto ad oggetto di 
determinare le dimensioni degli organi che propongo, rifare qual- 
che saggio a questo riguardo. 

Per questo feci girare orizzontalmente alla superficie dell’acqua 
una ruota munita di quattro palette , in guisa tale che una se- 
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zinne di ciascuna delle palelle toccasse leggermente senza oltre- 
passare il livello dell’acqua: indi feci girare la stessa ruota sem- 
pre orizzontalmente a tre .centimetri sotto il medesimo livello, ed 
io fine ad uir metro di profondili. 

Questa ruota girava in tal modo , per mezzo d’ un movimento 
di orologio , la di cui molla era egualmente tesa in ogni prova. 
Cosi dunque a ciascuno esperimento, la quantità di forza motrice 
smaltita , era assolutamente la stessa. Ora nel primo caso il mo- 
vimento si c fallo in a’.n”, nel secondo in 2 *. 35” ed in fine uel 
terzo in 2 ’. 37 ". 

La differenza notabile, che esiste tra il primo ed il secondo ri* 
stillamento , prova il rainoramonlo di resistenza che lo remore pos- 
sono produrre : la piccola differenza al contrario che si osserva 
tra il secondo ed il terzo risullamento , fa vedere che vi è poco 
; omento di resistenza a sperare, per effetto della profondità del- 
l’acqua. Queste cifre sono le medie di molle prove. 

10 non dirò minutamente le esperienze che ho fatto su di un 
, piccolo barrilo che aveva corredalo di patte di oca, poste iu molo 

eoi mezzo d’ uu meccanismo di orologio a molla : ma è chiaro , 
che questo motore, meglio di qualunque altro poteva darmi de’ri- 
sullamcnli suscettibili di comparazione. Di falli il moto di orologio 
posto in azione con una molla lesa della stessa mauiera , c della 
stessa quantità in ciascuna esperienza , mi restituiva sempre un 
eguale quantità di forza motrice. Il vapore non avrebbe dato una 
così perfetta eguaglianza. 

La velocità del battello si misurava della seguente maniera: uu 
filo graduato era attaccato dietro , c si svolgeva sulla riva da uu 
molinello ove era avvolto , a misura che il battello filava al largo, 
si Dotava nello stesso tempo e con accuratezza sopra un’ orologio 
a secondi l’epoca della partenza, e quello dell’arrivo, indi si 
provava alternativamente il cammino del battello, ora guarnito di 
ruote a palelle , ora di patte di oca ; adunque una distanza segnata 
sul filo è stata percorsa colle ruote a palette in i 4 ”, mentre chs 
con le patte di oca ne hanno bisognati i3.5 ; cinquanta esperimenti, 
hanno servito per ottenere queste cifre : in mare agitato, le ruota 
non potevano più sostenere la menoma concorrenza. 

11 rapporto tra il raggio delle ruote a palette ed il raggio vet- 
tore delle pale articolate, che impiegava tra le superficie delle pa- 
lette c quelle delle pale in quistione, è imitile farne qui menzio- 
ne ; giacile quando il battello camminava colle patte di oca , in 
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vece Ji fermarsi all’ estremo percorso dalle ruote , 1* oltrepassava 
anche di una quantità eguale al quarto della prima distanza per- 
corsa : così dunque non solamente andava più presto , ma anche 
più lontano coll’ impiego della stessa forza motrice. 

Aumentando le palette delle ruote, il battello percorreva bene 
tutta la distanza ottenuta per mezzo delle patte di oca, ma la ve- 
locità era considcrubilmenle ridotta. Diminuendo le stesse palette 
rientrava nelle prime condizioni ; cioè a dire che audava più pre- 
sto , ma meno lontano. In .generale tutte le pruovc in piccolo, 
per quante modifiche siausi latte alle ruote a palelle , le sono 
stale sempre sfavorevoli, 

Quantunque gli esperimenti di cui vengo di dare i riassunti , 
fossero stali fatti in piccolo , i risili lamenti vantaggiosi che pro- 
dussero, m’incoraggiarono a fare qualche sforzo di più, e mi de- 
terminai a provare il sistema delle patte di oca, sopra una barca 
che io poteva montare , e che sarebbe munita di una macchina a 
vaporo destinala' a far muovere questi organi. Disgraziatamente i 
miei mezzi sono stati debolissimi.; perchè io punto non dubito che 
se avessi potuto osservare , tutte le dimensioni necessarie ad uua 
buona costruzione di macchina a vapore, avrei ottenuto delle ve- 
locità anche maggiori. 

Ecco il rapporto di alcuni uOìziali di marina, che sono stati te- 
stimoni de’ miei esperimenti- 

s Gli ufOziali di marina soltoscr'Ui, sono stati testimoni dc’saggi 
fatti da M. Janvier lenente di vascello , di un mezzo alto a rim- 
piazzare le ruote a palette nelle macelline de’ bastimenti a vapore 
impiegali in mare. » 

x Essi hanno veduto da prima l’ apparecchio adattalo ad una 
fragile barca tirata a terra : era una piccola macchina costruita 
a spese ed a cura dell’ inventore , con degii elementi che non gli 
hanno permesso di conservare lo proporzioni le più desiderabili 
tra diverse parli essenziali ; essa non ha la forza di un cavallo. 
La teoria del movimento motore e la disposizione generale del 
meccanismo , sono d’altronde le stesse come nelle macchine ordi- 
narie ; ma in vece delle ruote che In quelle trasmettono la forza 
motrice al bastimento , qui sono degli organi mollo simili a quelli 
di cui gli uccelli palmipedi sono provvisti. Questi pizzi di una 
semplicità e di una solidità rimarchevole, erano disposti vertical- 
mente in de’pozzi bislunghi da ciascun lato della chiglia. » 

» I sottoscritti hanno in seguito veduto , sempre a terra la mac- 
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eliina in funzione , il gioco de’pìstoni era più vivo c p'ù regolare 
di quello elve si doveva aspellare dall’ impiego di mezzi cosi mc-t 
sellini : ina era facile valutare le difficoltà che risalterebbero nel 
momento dell’esperienza all’acqua , del poco spazio e di stabilità 
clic offriva la barca , non che del suo stato di sdruciamolo. » 

» Malgrado questi gravi inconvenienti M. Janvicr anche uscì 
dalla Darsena i e non pochi furono sorpresi vederlo sulla rada 
avanzarsi contro il vento ed il mare, al pari di una lancia- ar- 
mala con dieci remi. Era. il giorno che S. A. li. il Duca di Or- 
Icns visitava i Vascelli della Squadra, a 

a I sottoscritti desiderando, per formare completamente la loro 
opinione , osservare in circostanze più calme e più da vicino tutti 
gli effetti di questi nuovi agenti , che venivano già di provare la 
loro forza reale pel movimento progressivo , M. Janvicr fece un 
secondo saggio nella stessa Darsena : e seguendo a lunghezza di 
remo la sua barca che sembrava camminare per incantesimo , si 
poterono assicurare , che non ne risultava la più leggiera scossa 
dall’azione degli organi , c che gli effetti del timone erano pro- 
porzionalmente più sensibili che su’ bastimenti a ruote, il cammino 
poteva essere di circa cinque nodi , abbencbò la barca fosse piena 
di acqua. a 

» I sottoscritti sono convinti che l’applicazione di questa inge- 
gnosa scoverla alla gran navigazione, sarebbe facile, poco costosa, 
e soprabbondante in vantaggi di più di un genere, sopra tutto per 
la Marina militare, a 

Tolone i.° Gennajo i836. — Firmati, 
ftober, Capitano di Vascello; Turpin, Bellangor, Richier capitani 
di Fregata; Pellion, Paris, Poudra , Ilérail , Olliyier, e- La Jard, 
tenenti di Vascello, 


NOTA. 

Per determinare lo spazio della curva che descrivano gli organi 
palmati indicati in quest’opera pagina i 32 supporremo- la verga 
PAM fig. 38 in una qualunque delle sue posizioni , e che fosse 
eguale a tre metri , che il raggio della manuella oh come La fos- 
sero di un metro ognuno. Queste proporzioni- che non abbiamo se- 
guite nel disegno della tavola fig. 6 e j, poiché in ragione della 
picciolezza delle pale avevamo bisogno d’ una velocità maggiore r 
sono intanto le migliori, quelle che bisognerebbe adattare in caso- 


DigitVed by Google 



i34> . 

di saggio , dove converrebbe avvicinarsi li più che possibile. DI 
falli la verga essendo Della posizione dello sforzo maximum, 4AV 
è ricevuto io meccanica , che la risultante di tutte le forze che 
agiscono al punto b , deve passare per un punto A, situatoci terzo 
partendo da b, o a due terzi partendo da V, dove si trova la pala, 
e che noi supponiamo il centro d’azione c fisso. 

Ciò posto i due triangoli PqA ed mqA ci daranno la seguente 
equazione. 

Vx'+y+r *’+ y” = 5 

11 triangolo qom ci dà anche 

i = .r’’+(y’— a)’ 

sia y x '-^y’ = r 

r+J/V+y” = 3 

= 3 — r 

* , *+y’* = (3-r )’ (•) 
i = x’-f-y” — 4y +4 
I = (3 — r)’ — 4y’+4 
i+4y’ = (3-r)*+4 

y'= ( 3 - r ) ? +3 (A) 

4 ; 

I duo triangoli simili PyA ed mq A, danno 
.x • x ; y *.y 
di dove re = — e 

y 

*’= - X (3 -r)*+3 , B , 

y 4 (B) 

Sostituendo questi talori nell’equazione (*) 
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* essendo l’angolo della reità in una qualunque delle sue posi- 
zioni , colla perpendicolare alla direzione della chiglia , il trian- 
golo pqS. dà la proporzione 


i lan * ” y t x 
di dove — = tan. * 

y 


(lan. , *4"i ) | 


(3-r)’-f-3 


(= ( 3 ->)■ 


I = sen.’a-f- GOS.’a 


COS. 1 * 

- , + 
cos. * 

I 

4 (3 — r)’-f-3 1 

COS. J * 

i 4 \ 

I 

| (3 r) a -}-3 j 


r 


cos. 


= tan.’x-J-z 
% 

= (3 - *)’ 

= 3 — r 


Tarè l’equazione della curva in coordinate polari, r è il raggio 
vcltoro , cioè a dire la sporgenza variabile della verga fiiori del 
bastimento» La curva che ha più rapporto con questa èr generata 
dnll’cstremita di una retta, passando per un punto fisso, e di cui 
l’altro estremo scorre sopra una retta data di posizione» Essa si 
chiama concoide f questa può esserne una varietà. 


Digitized by Google 



j36 

Leggenda della figura 6 ; Spaccato di un basimento 
perpendicolarmente alla sua lunghezza. 

VV volante destinato a regolarizzare il motore , ed a serbare 
la forza, quando le pale dod agiscono. Questo pezzo offre molto 
più solidità , stabilito nel mezzo della nave, che le ruote a palette 
all’esterno (r). 

PPPP basamenti dell’asse del volante e delie grandi mantrelle: 
questi basamenti sono stabilivi sul ponte. De’ puntali saranno si' 
tuati da sotto, 

Z te della macchina a vapore , che mette in moto il volante» 

M piccola manuelta sulla quale si aggiusta il te. 

M’M’ grande manuella delle verghe. 

RL verga e la sua pala articolata; essa è suscettibile di allun' 
garsi o di accortarsi, secondo che la resistenza a vincere diminuiscer 
o aumenta : si fa scorrere per ciò nella cassa M’ per mezzo della 
manuella a rocchetto E , fig. 8. 

Le verghe e le loro pale sono egualmente a portata di essere* 
entrate completamente nei bastimento. ^ 

S saracinesca ad orecchione, nella quale passa la verga, e che 
è fìssala nel fondo de’pozzi. Questo pezzo risale colla verga, quando 
si entrano le pale dentro il bastimento per visitarle. 

L pale formate di tre lamiere unite tra loro per mezzo di anelli 
o di cerniere. Appoggiandosi viaino la verga , agiscono per fare 
avanzare o rinculare il bastimento. Esse sono al coverto de’colpi 
del mare o del cannone. 

L’apertura praticata nel fondo- della nave sotto di S, dev’essere 
talmente lavorata , che la pala ritornata nel senso della lunghezza 
del bastimento possa passarvi; deve anche esser tale, che un quar- . 
liere potesse applicarvi sotto, acciò nel bisogno si potesse visitare 
l’interno de’pozzi, e gli appoggi dell’articolazione a saracinesca S. 

Lo spaccalo rappresentato in questa tavola , sarebbe presso a 
poco quello di un bastimento di 8o cavalli adattato a questo si* 
sterna (a) ; la duglia nella sua altezza è stata a diseguo esage- 
rata per contrariare la deriva. 

Yedesi dalla situazione de’magazzini per carbone , che essi souo 

(i) Il peso del volante è minore della metà delle vuote, de’lam - 
Lut i, degli scontri , de' monachini ec. soppressi. 

(ss) Sopra una scala di un centesimo. 
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siati destinati a garantirò la parte elevata del meccanismo delle 
palo dall’urlo delle palle. Di già dalle loro dimensioni questi perii 
non temono per uienle gli urli de’ proiettili di piccolo calibro. 

Le figure 7 e 8 rappresentano la curva descritta dalla pala, c 
la maniera colla quale quesl’ullima si comporta percorrendola. È 
questa una varietà della concoide. 

La figura 9 rappresenta una pala non articolala , ma ebe per 
la forma della verga sulla qualo ò fissata invariabilmente, si ritorna 
per passare da avanti. Questo movimento si esegue col solo pas- 
saggio della parte contornata della verga nella cassa a saracinesca 
ad orecchione S, l'estremità superiore della verga è lavorala 
iu modo, a poter girare nella cassa E. 

Questo sistema funziona superiormente ; non ha dato veruna dif- 
ferenza di cammino sull’altro. Crediamo tuttavia che vi sarebbero 
delle difficoltà di esecuzione in grande. 

Non sapremmo abbandonare la penna, senza fare osservare che 
c tale il vantaggio di questo sistema , che le pale possono essere 
inGnitamenle piccole, e fornire aucora una sufficiente resistenza, 
■e si allungano le leve o le verghe. Che possono essere grandis- 
sime c le verghe molto corte e fornire de’ risuilamenti simili , c 
quesl'ullima proprietà sarà preziosa pe’ canali , poiché i mezzi di 
impulso in qurslione, nou lasciano veruna traccia di agitazione delle 
acque dietro il bastimento. La profondità di cinque piedi che ò 
quella che hanno ordinariamente i cauali , è più che sufficiente 
per lo stabilimento di simili organi su de’ battelli. 

Bisogna osservare che la velocità degli organi proposti è gra- 
data , come quella delle patte palmate degli uccelli acquatici ; cosi 
per passare dalla parte di avanti , la veloeilà de’ nostri organi 
decresce nel rapporto di 3 a 1 presso a poco, per crescere in se- 
guito in un rapporto inverso nel movimento contrario, cioè a dire, 
quando agiscono per dare al bastimento il molo progressivo. Ed 
iutanlo il movimento del motore ò sempre uniforme. 
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Legenda della figura IT? rappresentante ima macchina a vapore - 
della forza di 80 cavalli applicabile al servizio di mare* 

La scala è dì un 40‘ vw (*)• 

W, tubo del' vapore che parie dilla caldaja* 

C , gran cilindro circondalo da una camice. 

R, bielle pendenti al frenò del gran pistone. 

P, spranga di ferro del parallelogrammo* 

P’, articolazione della spranga del parallelogrammo, fi è dhl- 
1 altro lato della macchina una spranga saliente, articolata al punto 
corrispondente a P r ; questa spranga quando il bilanciere sale da 
questo lato, risale anche la leva di cui P’ è l’articolazione. 

TT, casse de’ tiratoi* 

L, colonne scanalate, concave che danno passaggio al vapore. 
RR, registri del vapore di sopra e di sotto de’ tiratoi. Essi sono* 

uniti insieme con una spranga* 

R’, piccola leva che serve a muovere i due registri RR. 

G, guida de’fusi de’ tiratoi* 

M, controposi della leva, che muove i tiratoi* 

EX, eccentrico* 

B , vasca. 

B’, tubo di rame che sormonta la vasca , e che comunica col*- 
l'cslerno del bastimento , per impedire l’aria di comprimersi nella 
vasca. 

I, leva del registro deirinjezione* 

0, condensatore. 

K’, tromba per affrancare la cala. 

X. , punti motori delle bielle della tromba ad aria.. 

A, tromba ad aria* 

Z, gran te* 

S, traverse. 


( t) La macchina di cui qui diamo il disegno , ha servito Senza 
alcuna interruzione per quattro anni e mezzo ; servirà probabil- 
mente anche lungo tempo, Essa è stata costruita a Indret negli 
altelieri del governo, 
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Le macchine di Woolf non sono impiegate nella marina; ed è 
anche in dubbio se a terra fossero preferite a quel' e di Walt, il 
di cui meccanismo ò evidentemente Io più semplice. Secondo noi 
1’ alla temperatura sotto la quale queste macchine funzionano , 3 
atmosfere , è una causa razionale di perdita di calorico , poiché 
è generalmente riconosciuto, che la sua trasmissione è in ragion 
diretta delle differenze di temperatura. Ora questa differenza di 
temperatura , tra il corpo riscaldante ed il corpo riscaldato , sarà 
tanto più piccola , e la perdita più grande , che si agirà ad una 
pressione , e per conseguenza ad una temperatura più elevata. 

Nelle macchine di Voolf ( fìg. 3 ) il vapore è da prima intro- 
dotto in nn piccolo cilindro A con tutta la sua forza , fino al ter- 
mine della corsa del pistone , iodi in un grande cilindro Q dove 
prende tutta 1’ estensione di cui è capace ; si condensa inoltre , 
dopo che è stalo disteso. 

Tutti questi effetti possono ottenersi dal metodo semplicissimo 
di Watt. Si può interrompere F entrata del vapore a tal’ epoca , 
che si giudica convenevole, della corsa dc’pistoni, e regolarizzare 
F ineguaglianza de’ motori col volante, come praticasi nelle mac- 
chine di Woolf. 

Quasi in tutte le macchine a bassa pressione , si rimanda il va- 
pore al condensatore, quando gode ancora di una certa pressione, 
e si perde così una porzione notabile dell’ effetto utile , che po- 
trebbe ricavarsi da questo vapore. 

Senza dubbio la pressione del vapore m queste ultime macchino 
è debole , c non può negarsi che qualora arriva a’cilindri , ha an- 
che perduto una porzione della sua forza elastica. Abbiamo veduto 
sperimentare a Indret , che il vapore teso a 18 centimetri nella 
caldnja , arrivava anche a’cilindri con i!> a 16 centimetri di' pres- 
sione ; ora questi i 5 centimetri passano al condensatore senza ef- 
fetto utile , ed è ben chiaro che si potrebbero impiegare anche 
prima del loro arrivo al coadcnsalorc , c far muovere una mac- 
china di minor forza. 

Ci sembra, infinitamente probabile , che se si giungesse , e la 
cosa sarebbe facile ad ottenersi , ad utilizzare la espansione del 
vapore a bassa pressione’, come s’impiega in oggi, si giungerebbe 
ad un consumo di combustibile minore che nel sistema di Woolf, 
dove possiede una tensione di circa tre atmosfere. 
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La Gg. i3 rappresenti una m cehina di una semplicità grandis- 
sima ; il cilindro è adallato sopra la tavola OP, sopra questa ta- 
vola 6 G ssalo il IclajoMCN, quale telajo doppio serve allo stabi- 
limento dell’ asse del volante. 

Le Gg. i4, i5, 16, 2.4, e 17 sono delle macchine quasi ro- 
tniive. Sono delle casse circolari, quadrate, rettangolari, trian» 
golari , o curvilinee , nelle quali si muove con un movimento cir- 
colare ed alterno , un* ala Gssata sull’asse delle ruote. Quest’ ala 
trascina quest’ultimo nel suo movimento di rotazione, ed il tra- 
mezzo Gsso F, fig. i4, serve a separare la condensazione del tubo 
del vapore. Egli è facile comprendere il gioco di quest’ala. 11 va- 
pore arriva da V, scaccia nel senso della freccia l’ala B , mentre 
clic il recipiente X comunica da V’ col condensatore. Al termine 
di ogni corsa i rubinetti introduttori cambiano posizione, in guisa 
che il vapore e la condensazione comunicano ciascuna al loro giro 
col recipiente X e B. 

La Gg. 17 dà un’idea de’ mezzi impiegali per la riduzione di 
questo movimento' circolare ed alterno , in movimento circolare 
continuo. La forza motrice viene dal rocchetto A , agisce su B , 
che agisce egli slesso da C sopra K ; il volante fa il resto. 

Rendendo- il tramezzo F, Gg. i4, mobile come nella Gg. 18 si 
è ottenuto con mezzj più o meno complicati e difettosi , un movi- 
mento intieramente circolare; Allora questo tramezzo scomparisce 
quando l’ ala si presenta per passare ; ma la forza motrice è in- 
terrotta in questo momento , ed un volante diventa anche neces- 
sario per continuarla.. 

Si evita colla disposizione della Gg. 20, cioè a dire, moltipli- 
cando leali, i tramezzi, cd i tubi di vapore, e di condensazione. 
Quest’ ultima macchina sembra essere la meno difettosa di tutte 
le macchine a ruote: intanto essa è stala nbbondonala. Per evi- 
tare l’impiego de’ tramezzi mobili, come MM Gg. 20; si è avuto 
anche l’ idea d’ impiegare un meccanismo ad eccentrico Gg. 21, 
22 , 23. 

Questo meccanismo immaginalo da Rramah è stato- modiGcalo 
dopo , di maniera a rendere gli attriti durevoli e costanti. 

Bramali impiegava quattro ali che si ritiravano nel nucleo LO, 
Gg. 2 1 • quando ciascuna di esse passava al punto di conlatto dei- 
nucleo, colla parete inferiore del cilindro. Questo punto di con- 
tatto formava il tramezzo , e non era neppure necessario che fosso 
perfetto, purché vi fosse azioue da parte delle ali, giachi la più. 
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grande , ciò 1 ) a dire , quella che era la più esuberante , trascinava 
costantemente quella che offriva una miuorc superficie alla spinta 
del vapore. 

Ma una grande difficoltà si opponeva alla durati ed alla per- 
fezione di questo movimento, edera l’impossibilità di stabilire un 
attrito uniforme della sezione l’S, colla parete interna del cilindro: 
si considera di falli, che i canti P ed S fregando ciascuno al loro 
giro, secondo che l’ala si trova nell’ una o l’altra metà del cilin- 
drò , la sezione PS tenderebbe incessantemente ad arrotondici. 

Si è perfezionalo questo meccanismo nel modo seguente. Si sono 
stabiliti de’cuscinelli comeFG, destinati a toccarsi ad ogni istante 
colla parete interna , ed indi si sono obbligate a funzionare così, 
guidandoli nelle loro corse , col mezzo delle scanalature RR fig. 
a3, praticale ne’fondi circolari della cassa, eolie non possono ab. 
baudonnre. La stessa azione del vapore sopra i cuscinetti prolun- 
gati in FG,F’G’ tendeva allo stiramento delle due metà , che com- 
pongono l’ala intiera c la molla che siluavasi altre volte in K, era 
divenuta quasi inutile. 

In una macchina di piccola dimensione che abbiamo fatto co- 
struire, e che funzionava perfettamente essendo nuova , le quattro 
sezioni sole dell’ala componevano le parli stropiocianli. Il nucleo 
XY fig. 23 , non toccava per niente il cilindro , un doppio fon- 
do FO spinto da vili come AUCDEF fig. 22 , provvedeva al lo- 
goramento delle sezioni DE dell ala. In quanto alla logoralura 
de’cuscinelli, era preveduta dallo stiramento medesimo del vapore. 

Questa macchina non offro altri vantaggi , supponendo il suo 
servizio durevole , clic la semplicità colla quale si ottiene imme- 
diatamente il movimento circolare. L'aggiunzione di un volante è 
indispensabile, giacile quando l’ala trovasi nella direzione di AG, 
vi è sospensione di azione. 

Tutt’i sistemi che veniamo di esaminare peccano di difficoltà di 
costruzione , e di quella di ottenere degli attriti durevoli e co- 
stanti. Non c ancora ben provato, che il movimento immediata- 
mente rotatorio , presenti de’vantaggi sul rapporto dell’aumento di 
forza ; ma è positivo che molli saggi hanno avuto luogo anche 
in grande , c che alcuna macchina simile , non funziona oggi di una 
maniera continua c durevole sia a terra , sia in mare. 
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DELLE MACCHINE LOCOMOTIVE 


Le macchine locnmolive, secondo noi, non presentano altra dif- 
ficoltà clic ([uella di stabilire una caldaja leggiera, solida, c ca- 
pace di produrre una quantità di vapore conveniente. In quanto 
all'economia non bisogna cercarla in questi apparecchi. Relativa- 
mente alle comunicazioni del movimento , si è giunto ad aggrup- 
pare lo insieme dei meccanismo di molte differenti maniere , clic 
variano senza dubbio anche a misura che queste macchine saranno 
più comuni : non ne parleremo ; diremo soltanto qualche cosa dello 
caldaje. 

Quelle di M. Slephenson , che sono pure quelle in uso sulla 
strada ferrata di Manchester , non hanno comincialo a riuscire , 
che quando si è avuto l’idea di far passare il vapore espulso dai 
cilindri nella ciminiera , per effetto di questa modifica , il problema 
ha avuto la sua soluzione. Diverse difficoltà ue’saggi avevano fallo 
comparire doverne ritardare l’epoca. Andremo a farle conoscere. 

Da principio era necessario funzionare con lutto il vapore , sotto 
4 atmosfere di pressione. Così doveva essere , poiché si aveva il 
bisogno che il travaglio fosse continuo : bisognava dunque una 
forza egualmente continua , e non si voleva trasportare coll’ ap- 
parecchio una massa tanto considerabile, come quella di un volante 
destinalo ad eguagliare il motore. Non si voleva tampoco traspor- 
tare una provvisione di acqua per la condensazione , poiché por 
essere sufficiente sarebbe bisognata voluminosa ; così dunque vi 
era necessità di agire con due cilindri ad alta pressione , senza 
condensazione, e senza espansione. Queste tre circostanze riunite, 
sono la causa della deficienza del servizio di queste macelline, ed 
il principale ostacolo al loro impiego sulle strade ordinarie. 

Nei primi saggi , la caldaja ed il focolare furono resi indipen- 
denti , ma si accorsero dell’ insufficienza della quantità di vapore 
prodotto ; in seguilo il fornello fece parte integrante dell’ appa- 
recchio evaporatorio , e fu introdotto nella sua capacità interna 
o pure fu circondalo di acqua e posto ia comunicazione diretta 
con essa ; la fiamma formala sulla graticola fu divisa di poi in 
una infinità di piccoli tubi , contenuti nella caldaja , c die pe- 
netravano in mezzo alla massa liquida , traversandola orizzontal- 
mente prima di giungere alla ciminiera. 

Cominciavano a trovarsi nella buona via, ma Ispirazione non 
era molto attiva : fu deciso che il vapore uscendo da’ciliudri sa- 
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«•ebbe espulso nelle ciminiere , e da allora il problema fu comple- 
tamente risoluto. 

Qualora si costruiscono delle simili macchine devesi molto aver 
cura di lasciare alla parte occupala dal vapore Della caldaja, uno 
spazio sufficientemente esteso; la quantità ordinaria che è eguale 
a io volte il volume del vapore consumalo in ogni colpo di pi- 
atone, è insufficiente per impedire una certa quantità di acqua di 
passare col vapore a* cilindri, e produrre degli urti capaci di oc- 
casionare de’ guasti. Questi urti sono prodotti da’ pistoni che pre- 
mendo l’acqua non possono fornire le loro corse, si sono adattate 
talune volte delle valvole di sicurezza al basso de’ cilindri; ma 
l’ acqua essendo incompressibile si riproduceva un’effetto simile a 
quello che avrebbe luogo in una pressa idraulica , di cui si vor- 
rebbe far muovere immediatamente il piocolo pistone, con una spinta 
esercitata sul grande. Una forza immensa farebbe equilibrio al peso 
della valvola , cd il fuso del pistone la sopporterebbe con tutta 
la velocità acquistata dall’apparecchio in moto. 

Queste piccole caldaje sono difficilissime a ben costruirsi. Biso- 
gna aumentare tutte le dimensioni prescritte dalle regole , se si 
vuol costruire con certezza di successo. L’aja delle graticole, dei 
cinerari , de’ tubi conduttori del calore della ciminiera , di dimen- 
sioni ben proporzionate, non debbono soffrire alcuna contrazione, 
l'altezza della ciminiera è poco importante. 

In quanto alle caldaje comuni delle macchine di terra a media 
ed alla pressione, le si dà molto comunemente la forma rappre- 
sentata dalle fìg. 29 e 3o. I boliitoi BB servouo allo stabilimento 
delle correnti di fiamma, del focolajo , della fornace, c la iig. 
37 rappresenta un mezzo semplicissimo di ottenere tale o tal grado 
di espansione che vuol provarsi. Le due parti A e B si separano 
a volontà, ed aumentano così la parte circolare ACB, che deve 
stropicciare sulla leva di espansione PI1C. La vile V serve a man- 
nere lontani i due pezzi A e B. 

MEZZO PER SEPARARE ISTANTANEAMENTE LE RUOTE A PALE 
DAL MECCANISMO A VAPORE. 

Il prezzo elevato del carbon fossile , il consumo crescente ed 
eccessivo che se ne fa in tutte le marine , fissa sempre più l’ at- 
tenzione di quelli che si occupano di macchine a vapore applicale 
alia navigazione. Da alcuni anni abbiamo vedulo provare diversi 
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sistemi di palette destinate a smontarsi in mare, ad oggetto di per- 
mettere a’ Lancili a vapore di profilare di un vento favorevole. 
Ma fa ù’ uopo confessarlo , nessuno di essi ha pienamente soddi- 
sfatto ancora a tulle le condizioni che si riassumono alle seguenti. 

Smontare le palette con un cattivo tempo e grosso mare con 
faciilà c sollecitudine; rimontarle similmente ineguali circostanze 
di tempo e di mare ; operare questa smontatura su delle ruote 
che non fossero nuove (i). 

Quando un bastimento cammina vento in poppa , al largo coll’a- 
zione di una macchina a vapore e delie vele, prima chu il vento 
abbia acquistato molla forza per dare al bastimento col mezzo delle 
sole sue vele una velocità eguale, il mare non ha avuto il tempo 
d’ ingrossarsi ; ma a misura else il vento acquista forza e durata, 
il mare aumenta ed il momento della smontatura giunge : è allora 
che comincia ad essere pericoloso di passare nelle ruote per ese- 
guirlo : questa operazione diventa tanto più lunga e difficoltosa , 
per quanto i- freni , le scrofole , o i cunei che unicono le paletto 
a’raggi o a’ lembi delle ruote, sono più ossidali. Egli è certo però 
che spesso la cosa è impossibile , ed intanto' necessaria. 

L’operazione di rimontarle dopo molle smonlalure, diventa an- 
che più problematica in simili circostanze. 

Conoscendo tutte queste difficoltà ci siamo occupali de’ mezzi a 
vincerle , ed ecco come crediamo che vi ci si arriva. 

Figure 3i, 32, e 33. Si allungheranno i pezzi FL,FL di ma- 
niera a risalire il freno FF, c si modificherà il pezzo BA, in guisa 
che il suo estremo inferiore fosse munito di codetla CA di minor 
calibro. 

Ora basterà, e l’operazione si farà nell’interno del bastimento, 
ed in una parte accessibilissima della macchina , di cacciare di un 
sol colpo di martello la chiavetta T, lavorala molto conicamente, 
perchè le ruote fossero staccale dal meccanismo. 

La codetta A circolando nell’apertura dello stesso calibro pra- 
ticala al freno FF, ha per funzione di giammai permettere che il 
pezzo BC si allontani dalla sua abituale direzione , quando per 
l’assenza della chiavetta T, essa oscillerà nel freno senza tirarla , 
cd obbligare i buchi delle chiavette , conlrosegnarsi gli uni con 
gli altri; affine che si potesse ad ogni momento ripassare la chia- 

(t) Questi saggi non hanno avuto luogo , per la maggior parte 
che in tempi managgevoli e su mole nuove. 
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vétta , cd operare l’unione. Questa chiavetta costruita con partico- 
lare cura , sarà munita di una contro chiavetta. 

Ecco come si praticherà l' operazione della smontatura: si fer- 
merà da principio l’ introduzione del vapore nella macchina : al- 
lora le manuellc condurranno il meccanismo ; il bastimento per- 
derà del suo cammino , e le ruote gireranno lentamente ; si sce- 
glierà un momento discendente della manuella ed ascendente del 
pistone , per cacciare di un sol colpo di martello la chiavetta T. 
La manuella malgrado l’assenza della chiavetta continuando a gi- 
rare , le teste de’ bilancieri basseranno, ed il pistone non tarderà 
a giungere al vertice della sua corsa : si fermerà in questa posi- 
zione con un puntale situato sotto il freno del suo fuso , ed ap- 
poggiato sul covercbio del cilindro. Si potrà anche farlo salire 
un poco più sopra , profittando del gioco che vi è tra il pistone 
cd il di sopra del covcrchio alla fine della corsa. 

Quest’operazione praticata alle due macchine, le ruote non op- 
porranno più ostacolo al cammino , poiché 4 uomini bastano per 
mettere in molo le ruote del Coccodrillo , quando sono distaccale 
dal loro te (i), e questo bastimento è della forza di 160 cavalli. 

La modifica che proponiamo sarà anche utile nelle macchine 
congiunte, qualora si tratterà per causa di avarie, separarne nna 
dal movimento. 

SISTEMA DI DALL ( SAMUELE ). 

Abbiamo di già parlato nella nostra opera pag. 28 , di un siste- 
ma nuovo di condensazione a secco. Andremo ora ad indicare come 
l’autore l’ha posto in pratica in una macchina di terra. Egli am- 
mette da prima che una superficie metallica contenendo 2800 pol- 
lici quadrati , è sufficiente per condensare Goooo pollici cubi di va- 
pore per minuto , qualora la pressione di questo medesimo vapore 
non oltrepassa di quattro libbre per pollice quadrato, la pressione 
dell’atmosfera ; questa quantità di 60000 pollici cubi di vapore 
essendo quella che corrisponde alla forza di un cavallo. L’autore 
ammette anche che la quantità de’ tubi refrigeranti dev* essere di 
5 o per la forza di un cavallo , il loro diametro interno di mezzo 

(t) Queste ruote sono di una eccessiva gravità. 

Vi sarà un brevetto d’invenzione per questo sistema , come pure 
per quello delle patte di oca descritti in questo manuale. 

V. la nota (d). 

10 
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pollice, la loro lunghezza tre piedi; finalmente che la quantità 
«li acqua fredda ad iujettare , devo essere per questa medesima 
unità di forza di io galloni. 

Fig. 34, A è il cilindro a vapore; B, 6g. 34 e 38 è il tubo 
ordinario che conduce il vapore al condensatore ; C , fig. 34 e 
35 ( la fig. 35 riproduce sopra una più grande scala il conden- 
satore ) è una sezione del condensatore o refrigerante ; D,D, 
delle stesse figure è uua cisterna ( a traverso della quale si sta- 
bilisce la corrente di acquo fredda ) contenente le superficie me- 
talliche in forma di tubi , a, a, a, a, i quali sono aperti per ricevere 
il vapore arrivando dal cilindro motore. E, E ed F sono due ca- 
mere o recipienti comunicando insieme per i tubi a, a, a, adattali 
alle due piatte forme , 6,6, alle quali son fissati: a, a, fig. 36 rap- 
presentano gli estremi de’ tubi, e 6,6, le porzioni di piatte forme 
«ve son fissati, S,S, sono delle rotancc slretloje da stoppa ; V,V 
sono de’ piccoli recipienti occupali dalla stoppa o dal cotone. Egli 
è chiaro che la posizione verticale de’ tubi refrigeranti a, a, non è 
indispensabile , e che la posizione orizzontale può anche convenire, 
y è una superficie metallica disposta nella caraern , E, E, forata da 
un’infinità di buihi riavvicinali , destinali a distribuire egualmente 
il vapore a ciascuno de’ tubi a, a. G 6 un tubo che stabilisce una 
comunicazione tra il fondo del recipiente F e la tromba ad aria H , 
fig. 34: questa tromba è simile alla tromba ad aria e ad acqua, 
di cui si servono comunemente nelle macchine ordinarie. 1,1, sono 
due tubi destinati a condurre la corrente di acqua fredda alla ci- 
sterna D,D, colla quale sono in comunicazione per mezzo de’lubi 
c,c, quest’acqua arriva dalla tromba J pel tubo Z.K,K sono duo 
tubi simili a 1,1, con diramazioni d,d, simili a c,c, per condurre 
l’ acqua fuori della cisterna. Bisogna osservare che la tromba , o 
qualunque altro apparecchio impiegato per produrre la corrente 
di acqua fredda al traverso della cisterna, dev’essere adattata al 
tuba R,K, ed agire sull’acqua per sollevamento, e non per pres- 
sione. In questo caso, i tubi 1,1, in vece di comunicare con una 
tromba, prendono l’acqua in un serbatojo , e quest'acqua s’intro- 
duce colla pressione dell’ atmosfera ottenuta dalla tromba cd il 
vuoto del condensatore. L,M, fig. 34 e 35 , è un tubo quadrato 
che traversa il recipiente , E, E. Questo medesimo tubo c traver- 
sato t’a una serie di altri piccoli tubi , tali come c,c, della stessa 
guisa che la cisterna lo è da’tubi < 7 , 0 ,». Erco ora come funzioua 
qu' sto apparecchio. 
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Quando la macchina è in azione , il vapore partendo dalla cal- 
daja arriva al cilindro motore, e dopo nella camera E, E, pel tubo 
11 ; passando in seguilo a traverso de’ tubi a, a, a, della cisterna l’ac- 
qua che risulta dalla condensazione cade e scorre nella camera bas- 
sa P , e si rende alla tromba II pel tubo 6 ; il vuoto è prodotto 
nelle due camere egualmente che ne’ tubi a,a,a; quest’ acqua di 
condensazione si rende in seguito nel tubo quadralo, L,M, metten- 
dosi in contatto co’piccoli tubi c,c, che lo traversano ; essa si ri- 
scalda in tal modo prima di ripassare alla caldaja per i tubi N ed 0. 

Andremo ora a descrivere i mezzi che impiega l'autore, per di- 
stillare la porzione di acqua necessaria per rimpiazzare le perdile 
risultanti, ed inseparabili dal travaglio della macchina , come pure 
dell’ apparecchio destinato a profittare del vapore , che scappa via 
dalle valvole di sicurezza. 

P, fig. 34 è il vaso distillatore : esso è in parte immerso nella 
caldaja, ed è in comunicazione coll’acqua fredda della cisterna col 
tubo alimentario Q. Al suo orificio supcriore è adattata una val- 
vola K, fissata con un fuso all’ estremo di una leva, /, mentre 
che l’altro estremo della leva è attacato per mezzo di un filo 
metallico al flottante m : questo flottante regola l'introduzione del- 
l’acqua, e le conserva la sua altezza voluta nel vaso distillatore. 

R,R, è un tubo destinalo a condurre il vapore che esce dal 
vaso distillatore alla camera snperiore del condensatore; lo stesso 
vuoto che esiste in quest’ultimo recipiente , si produce egualmente 
nel vaso distillatore, e ne risulta che l’acqua sottoposta ad una 
temperatura di 212 gradi (Fahrenheit) lo è ancora al vuoto in 
quislione , lo che aumenta ancora la rapidità del suo evaporamento. 
Per regolare indi l’ introduzione dell’acqua alimentaria distillata, 
di maniera a conservare il livello della caldaja alla sua altezze 
abituale , una leva 0 , 0 , è ligaia ad un flottante , n, per mezzo di 
un filo metallico che traversa la sua parete, passando per una cassa 
di stoppa. La leva 0 , 0 , è fissata coll’altro suo estremo ad mi 
braccio, p , che funziona nello interno del vaso distillatore , ed è 
attaccalo ad una valvola, y, fissata all’orificio del tubo R,R : ia 
tal modo quando l’acqua nella caldaja è troppo bassa , il flottan- 
te, n, discende, e ne risulta l’apertura della valvola y; 1’ eva- 
poramento da allora si produce fino a che l’acqua che ne risulta , 
rimandata alla caldaja dalla tromba ad aria , riproduce il livello 
alla s' a altezza abituale, e fa risalire il flottante. Quando questo 

ultimo per la sua elevazione , chiude la valvola , l’ evaporarne ito 

# 
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0 la distillazione è sospesa. Egli è chiaro che il vapore dal vaso 
distillatore , sarà condensato col suo passaggio a traverso della ci- 
sterna , e che l’acqua distillata che ne risulterà si aggiungerà a 
quella prodotta dalle funzioni della macchina , e tutte due passe- 
ranno alla caldaja per alimentarla. Non vi è dubbio che le val- 
vole che regolano da per loro stesse l’ entrata dell’acqua , e l’u- 
scita del vapore dal vaso distillatore , possono essere rimpiazzate 
con valvole o rubinetti a mano. 

Andremo ora a descrivere la specie di nuove valvole di sicu- 
rezza , che M. Samuele Hall , impiega per non perdere il vapore 
che scappa da esse. 

a, a, fig. 3j , è un cilindro situato concentricamente per riguar- 
do ad un’altro 6,6; tulli due sono uniti co’ loro fondi di maniera 
a formare uno spazio anulare tra essi. Questo spazio è destinato 
a contenere del mercurio. Un terzo cilindro rovescialo , c,c, im- 
merge la sua parte a) erta nello spazio anulare, ed è sostenuto 
nella sua posizione col mezzo di una leva superiore, d,d, sospesa 
da spranghe ( una di esse è indicata dalle linee punteggiate , «). 

1 cilindri a,a, e 6,6, sono assoggettati su di un’altro cilindro /,/ 
che è chiuso alla sua base, e che comunica per^, colla caldaja. 
h,i, è un tubo aperto a’ due estremi , e congiunto eoo uno di 
essi al cilindro,/,/; l’ estremità come si vede si estende nell’in- 
terno di /,/. /,/, è una valvola piana destinata a scorrere di con- 
tro all’oreficio, », per mezzo di una guida, m, fissata in t. n è 
una piccola apertura praticata al centro della valvola, /,/, che è 
chiusa da un’altra valvola, o, destinata a scorrere nel tclajo , 
z,z, fissato dietro la valvola, 1,1. p è una spranga attaccata alla 
valvola, o ; e q è una seconda spranga fissata alla valvola 1,1. Que- 
ste due spranghe sono guidate nel loro gioco, passando nella bar- 
ra, r,r, che è fissata al vertice interno del tubo rovescialo, c,c, 
c ciascuna di esse è munita da sopra a questa barra, r,r, di un 
perno a scrofola. L'apertura, h, del tubo, hj, è unita ad un 
tubo che serve a stabilire la comuuicazione colla camera superiore 
del condensatore: questo è il il tubo S, fig. 34. Quando la pres- 
sione del vapore non eccede l’ abituale , le valvole conservano la 
posizione indicata nelle fig. 34 e 3’j; ed il cilindro rovescialo ap- 
poggiato dalla leva superiore resta in piazza; ma quando questa 
pressione oltrepassa il suo limite abituale al punto di sollevare 
le leve d,d, il cilindro rovescialo si solleva per la stessa ragione, 
la valvo’a, o, segue lo stesso ncovimcLto, schiude l’ apertura, u, 
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cd il vapore eccedente passa al condensatore. A causa del cam- 
mino perduto esistente tra la barra, r,r, c la scrofola delia spran- 
ga , q, la valvola, /,/, non si solleva ancora; ma se la pressione 
del vapore conliuua ad accrescersi , questa ultima valvola è solle- 
vata e schiude una larga apertura al passaggio del vapore. Quan- 
do quest’ ultima ha ripresa la sua tensione abituale, il cilindro ro- 
vesciato ricade al suo luogo, come pure le valvole /,/, ed o. Con 
questo mezzo il vapore che scappa dalla valvola di sicurezza è 
utilizato: in vece di essere espulso nell’atmosfera, ritorna nello 
stato di acqua distillata alla caldaja. 
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Forza elastica del Vapore di acqua valutala in millimetri 
per ogni grado del termometro centigrado. 
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Continuazione detta forza elastica del vapore di acqua er. ec. 
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Tavola delle forze elastiche del vapore di acqua e delle tempe- 
rature corrispondenti di una a ej- a'mosfere, secondo l’ os- 
servazione , e di z4 a So atmosfere dal calcolo (t). 


ELASTICITÀ’ 

ELASTICITÀ’ 

TEMPERATURA 

PRESSIONE 

DEL VAPORE 

espressa 

in metri 

corrispondente. 

sopra uq 

io atmosfere 

DI MERCURIO 

TERMOMETRO 

CENTIMETRO 

di o.m 76 

DI MERCURIO» 

a o° 

centigrado. 

quadrato. ! 

Z 

m 

0.76 

100° 

1 .o 33 

*'/> 

1.14 

1 12.2 

1.549 

a 

i. 5 a 

121.4 

2.066 

a'/a 

1.90 
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2.58a 
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2.28 

i 35 .i 

3.099 

3 'A 
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3 . 6 i 5 
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6 
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i63.48 
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7 

5 . 3 a 

i 66.5 
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7 'A 

5.70 

169.37 

7-747 

8 

6.08 

172. I 

8.264 

9 

6.84 

177. 1 

9- (l) 2 97 


7.60 

101.6 

io. 33 


(l) Questa tavola è il principale risultamelo di un gran lavoro 

che il governo aveva domandato all’ Accademia delle Scienze. Le 
penose esperienze , e sovente pericolosissime di cui offre per cosi 
dire il riassunto , sono state fatte da' Signori Dulong e Arago. 
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Coni in.' aziona della tavola della forze elastiche del Vapore ec. 


ELASTICITÀ’ 

DEL VAPORE 

espressa 
in atmosfere 
di o.m 76 

DI MERCURIO. 

ELASTICITÀ’ 
in metri 

DI MERCUBIO 

a o° 

TEMPERATURA 

corrispondente. 

TERMOMETRO 

centigrado. 

PRESSIONE 
sopra un 

CENTIMETilO 

quadrato. 

11 

8.36 

186. o 3 

H .363 

12 

9.12 
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i3 
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13.429 
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> 97->9 
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*7 
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i 8 . 5 g 4 
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21 
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22 
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23 
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23.759 - 

24 
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24.792 

25 

19.00 

226.3 

25.825 

3 o 

22.80 
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30.990 

35 
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244.85 

36 .i 55 

4 o 

3 0.40 

252.55 

41.020 

45 

34.20 

a 5 g .52 

46.485 

5o 

38 .oo 

265.89 

5 i. 65 o 


Nota. Le temperature che corrispondono alle tensioni di più di 


24 atmosfere , sono state calcolate colla forinola t = - . 

0.7153 

dove, e, esprime l’elasticità in atmosfere, e l, la temperatura a 
partire da ioo 0 , prendendo l’intervallo di ioo° per unità. Si hanno 
dello forti ragioni per credere , che l’ errore non sarebbe di 1 a 
5 o atmosfere. 
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Antiea tavola dell* forzo tlaslich* del vapori di acqua 
a differenti temperature. 


ELASTICITÀ’ 

DEL VAPORE 

prendendo 
la pressione 
uei.l’atmosfera 
per uuità. 

ALTEZZA 

della colonna 
di mercurio 
che misura 
l’elasticità 

DEL VAPORE. 

TEMPERATURA 

corrispondente 

sul 

TERMOMETRO 

centigrado. 

PRESSIONE 

esercitala 

DAL VAPORE 

sopra 

un centimetro 
quadrato 
di superficie. 

ATMOSFERE. 

METRI. 

GRADI» 

mm 

<ss* 

<*3 
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(«) 

casto dicesi per riguardo a’sedimeiUi che si formano 
nelle caldaje delle macchiue a vapore, merila mila 
l’ attenzione de’macehinistt e fuochisti conduttori di 
esse. Vari tentativi, è vero, si sono fatti e vari saggi, 
ma tutti infruttuosi per preservare questi apparecchi 
dalla distruzione, e da sinistri accideuli. 

Crediamo per altro mettere sotto gli occhi de’nostri lettori , un 
processo inventato da M. Chaix , per impedire i depositi calcari 
nelle caldaje , non che un nuovo metodo adottato a Tolone fin 
dal i83g per fare uso dell’argilla come mezzo preservatore , dal 
predetto M. Chaix indicato. 

Abbiamo stimato riprodurre si l’uno che l'altro fedelmente, onde 
non darsi luogo a dubbio veruno: eccoli. 

i Un grande numero di esperienze, alle quali abbiamo preso 
una parte attivissima sia sulle caldaje fisse , sia su caldaje sotto- 
poste alle agitazioni del mare , ci hanno convinti della proprietà 
che ha l’argilla, preparala da M. Chaix, di diminuire considerabil- 
xnente i depositi di solfato di calce , e di distaccarli interamente 
allorché hanno acquistato una certa grossezza. Questi risullamenli 
sono stali confirmali dalle esperienze fatte negli atlelieri di M.Cavè, 
in presenza di una commissione della società d’ incoraggimento , 
e dalla pubblicazione delle osservazioni , che l’azzardo aveva for- 
nito a M. Roche antico conduttore degli atlelieri del fu M. Gen- 
gembre, e che non aveva avuto l’idea di mettere in pratica i. 

» L’efficacia dell’argilla contro i depositi di solfato di calce è 
stata sperimentata per lo spazio di molli mesi, sul bastimento a va- 
pore ii Faro comandato da M. Dulerlre. Ma i risullamenli ottenuti 
da M. Pallu-Duparc sulle caldaje dell’^w?o//ty'o hanno provalo il 
successo lo più completo. E essenziale il rammentare che queste 
caldaje funzionando a due atmosfere di pressione interna , produ- 
cevano a causa della loro particolare costruzione , de’ depositi >u 
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più granile abbondanza di tulle le altre, e rendevano l’estrazione 
de’ sali di calce quasi impossibile, giachc siamo stati costretti a 
demolirle in gran parte poco tempo dopo, che sodo stale messe ia 
attività, e ricostruirle in modo a poterne smontare i tubi condui* 
tori di calore , tutte le volte ehe era necessario pulirle. Questa 
operazione, ed il battimento de’sali quasi in ogni viaggio da Tolone 
ad Algeri , occasionavano delle riparazioni , e del riposo talmente 
considerevoli, che il ministro prescrisse di applicare all' apparec- 
chio evaporatori© dell’or vollojo, il processo inventato da M Chaix, 
ed in caso di non riuscita , rimpiazzare questo apparecchio con 
uu* altro ordinario a bassa pressione i. 

» L’argilla essendo stata messa in uso sulle caldaje dello Av- 
toltojo , i rapporti del signor Capitano Pullu-Duparc hanno dato 
i risii I Inmen ti seguenti. I depositi calcari che prima giungevano 
alla grossezza considerevole di i'/, millimetro per un viaggio di 
5o a 60 ore di fuoco, non avevano più, coll’impiego dell’argilla, 
che circa '/& di questa grossezza ; erano di color grigio, mischiati 
di argilla, molto friabili, e cosi poco aderenti, che bastava fare 
scorrere un’asta di ferro per un buco fallo espressamente nello 
intervallo de’lubi di calore, per distaccarli e farli cadere nel fondo 
delle caldaje, di dove era facile estrarneli. Durante un’anno che 
questo processo è stalo impiegato suW Avvoltojo , le caldaje non 
hanno avuto bisogno di essere smontate una sola volta per pulirle, 
che ormai non presenta alcun’ostacolo. II consumo del carbone 
è ritornato presso a poco lo stesso cho all epoca dell armamento t 
questo bastimento ha fatto un servizio assai attivo e tanto rego- 
lare , che quelli che sono nel migliore stato di manutenzione ; c 
noi dobbiamo finalmente alla sola riuscita dell’argilla, la conser- 
vazione del suo apparecchio r . 

i Le estrazioni periodiche o i rinnovamenti parziali dell’acqua 
delle caldaje a vapore alimentate dall’acqua di mare, che sono in- 
dispensabili per impedire che quest’acqua non prenda il grado di 
saturazione, quando i sali solubili (principalmente il salo marino 
ordinario , o idro-clorato di soda ) cominciano a deporsi , hanno 
luogo generalmente di quatt’ore in quattr’ore; in tal guisa questa 
operazione può farsi senza che ne risulti un consumo seusibilmente 
maggiore di combustibile, e senza troppo inconvenienti nelle cir- 
costanze difficili della navigazione; ma essa non ha alcuna azione 
apparente sopra i depositi calcari, esclusivamente composti di sol- 
fato di calco nelle caldaje in mare. Il sale marino ordinario ed 
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il solfato di calce esercitano tra essi un’ azione ripulsiva , cioè a 
dire che dove si depone il sale marino, non si vede un'atomo di 
so. fato di calce , e reciprocamente. Questo fatto è stato da noi ve- 
rificalo diverse volte , e specialmente sull’apparecchio evaporatori© 
del Papi», di cui due delle quattro caldaje indipendenti , avendo 
i loro tubi di estrazione ostruiti , si trovarono lapezzali interna- 
mente di sale marino cristallizzalo; mentre che gli altri due dove 
le periodiche estrazioni non erano st.de interrotte , non contene- 
vano assolutamente, che del solfalo di calce in islrati fìtti cd ade- 
renti alle pareti i. 

j Si considera intanto che se le estrazioni potessero senza in- 
conveniente e senza troppo spesa di combustibile, essere praticale 
abbondantemente a degli intervalli molto vicini , esse avrebbero 
per effetto d’impedire le cristallizzazioni de’ sali di calce, e dimi- 
nuire i depositi aderenti ; per la stessa ragione fa sì , che questi 
depositi sono proporzionatamente piti grossi nelle caldaje fisse, che 
nelle caldaje agitate dal mare, ed in queste, s< conio le circo- 
stanze di vento e di mare , o la più o meno agitazione che esse 
provano durante il viaggio. E questo tutto il segreto di alcuni 
macchinisti inglesi che per farsi un merito dell’ invenzione , vi ci 
aggiungono della piombaggine e del grasso; perchè non si potrebbe 
attribuire altro risultamelo a questo, che aumentare il puzzo che 
già produce nella cala per effetto del suo impiego , a lubrificare 
le articolazioni delle macchine ». 

» Le estrazioni praticate in conveniente tempo, essendo neces- 
sarie per preservarsi da'depositi di sale marino, l’argilla impiegata 
per evitare i depositi calcari aderenti , è condotta via da questo 
estrazioni e bisogna provvedere al suo rimpiazzo. Si son serviti 
fin dal principio, di un mezzo mollo semplice e sufficiente per dei 
brevi viaggi , ma di cui lo scopo era sopra lutto di evitare a’inac- 
chinisti un soprappiu di travaglio , affine di renderli favorevoli 
a’ saggi di questo processo. L* efficacia dell’ argilla essendo ben 
dimostrata , niente di più naturale che di sostituire alle casse o 
cribri che la contengono, e che si fissano Dell’interno delle cal- 
daje, una tromba aspirante e premente mossa dalla macchina , cd 
attingente in un recipiente contenente dell'argilla diluita , per rim- 
piazzare quella che si perde dalle estrazioni, o che è condotta via 
dal vapore. Quest’ultimo mezzo, di cui si darà la descrizione alla 
line di questa nota , permette qualunque fosse la durala della tra- 
versala, di non injcltare nelle caldaje, clic la proporzione di argi'la 
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riconosciuta sufficiente dall' ispezione de* rubinetti misuratori , o 
da’lubi del livello di acqua ; vi sarà dunque nel medesimo tempo 
economia di materiale, ed un’effetto più assicurato. Questo modo 
d’ injellare l’argilla è stalo provato in primo luogo sulle caldajc 
AeWAevollojo, malgrado il travaglio che doveva esigere dall'equi- 
paggio la tromba a mano disposta aH’oggcllo ; ed il risullameulo 
ha confirmato tutte le nostre previdenze. L’acqua delle ealdaje ha 
potuto essere mantenuta costaulenienlc nello stesso grado d’inlor- 
1 idamenlo , mentre per lo addietro l’argilla fornita dalle casse 
scompariva totalmente verso la fine del viaggio ; i depositi sono 
stali trovati anche più sottili , ed hanno dato meno pena a di- 
staccarli ». 

» L’esame degli effetti dell’argilla sulle ealdaje del Cerbero , 
comparativamente a quelli ottenuti coll’ impiego di una miscela di 
grasso e di piombaggine , accompagnalo da frequenti estrazioni , 
sulle ealdaje del Tartaro , Jia deciso completameute la quislione 
in favore del primo di questi due processi. Le ealdaje del Tartaro 
ben battute c pulite preventivamente , ci hanno mostrato lutto 
quello che possono gli sforzi c le assidue cure di un’ eccellente 
macchinista conduttore, che si deve citare per modello a 'suoi col- 
legi! ; ma non abbiamo potuto scovrire alcuna traccia degli effetti 
del gra:so c della piombaggine: i sali di calce troppo aderenti 
per essere dislaccali a colpi di bulino da’ corridoj , tra i condotti 
della fiamma, erano tanto tenaci e bianchi come all’ordinario. 
Nelle ealdaje del Cerbero alle quali non si erano toccati, per non 
aprirli che in nostra presenza , non abbiamo trovalo sulle super- 
ficie precedentemente denudale , che una polvere composta di ar- 
g : lla molto fina, e ne’ corridoj, una grande quantità di scaglie di 
antichi sali , che si erano distaccali dalle pareti o che cadevano ap- 
pena toccale colla mano, senza alcuna aderenza , e che l’umido 
favorito dalla penetrala argilla, aveva quasi rimollile ». 

» I depositi o ingorghi di argilla in alcune parti delle macchine, 
clic sono stali pnrticolarizzati in un piccolissimo numero di basti- 
menti , non hanno potuto essere occasionati , secondo noi , elio 
da uno inconveniente che si deve accuratamente evitare , e che 
lia luogo allora quando tenendo il livello di acqua della caldaja 
troppo allo, quest’acqua è aspirala e trasportala ne’ cilindri del- 
1’ ammissione del vapore, nel momento di porsi in moto. Il solo 
vapore può anche abbandonare l’argilla, allorché In camicia del 
ciliudto o le altre parli de. la macchino sono ancora fredde ; tua 
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lì considera che quesla porzione estremamente leggiera di argilla 
di già purificata , che accompagna il vapore , non deve esercitare 
alcuna azioue perniciosa su gli organi delle macchine; per la sua 
qualità saponacea, non può che contribuire a lubrificare le casse 
da stoppa de’ futi de’ pistoni , su’ quali non si scorge realmente la 
sua presenza , che dal colore un poco più oscuro che prende i’unlo 
de' suoi fusi , di quelle specialmente de' pistoni delle trombe ad 
aria. Il poco di argilla trasportala dal vapore è evidentemente ab- 
bandonala , quasi in totalità nell'acqua di condensazione, e con- 
dotta via con essa nel tubo di discarica j. 

a Deve concludersi dalle osservazioni che precedono, che i buoni 
effetti dell’ argilla preparali secondo il processo di M. Chaii sono 
bene provali , e che allora quando se ne farà l’applicazione con 
le cure c le precauzioni convenienti , se ne otterranno i migliori 
risultamene, tanto per la conservazione delle caldaje , che pel con- 
sumo del combustibile. Altri processi possono produrre qualche ef- 
fetto , ma giammai con successo cosi completo e con più crono- 
mia. L’aggiudicazione che ha avuto luogo nel i838 al porlo di 
Tolone per la fornitura dcU’nrgilla purificala , non porta il prezzo 
di questo genere, che a 3 f. 20 cen. i 100 kilogrammi. 

Nuovo metodo per impiegare t argilla , adottato per le caldaje 
de' bastimenti a vapore del porto di Tolone. 

(Giugno z83g.) 

1 Per injellare P argilla nelle caldaje de’ bastimenti a vapore, 
si può disporre di una qualunque delle trombe di servizio delle 
macchine ( 1 ); ma la tromba da affrancare la cala è in generale 
quella che meglio si presta a questa istallazione; essa è meno su- 
scettiva di guasti , c più facile a visitarsi ». 

1 11 recipiente di rame , che contiene l’ argilla diluita o sem- 
plicemente versala in polvere, è situata nel corridojo tra le due 
macchine, sopra una delle pias're mobili dei pavimento di ferro 
fuso. Questo recipiente ha un doppio fondo o crivello, a traverso 
il quale 1’ argilla di già purificata si pulisce dalle radici o altri 

0) ai bordo dell’ A vvollojo si è stabilito, per quest'uso, una tromba 
speciale il di cui pistone è posto in moto dalla macchina. A bordo 
del Castore si servono della tromba a braccio , mossa egualmente 
dalla macchina. 
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corpi estranei , che potrebbe contenere. Il tubo di aspirazione della 
tromba da arrancare, che è anche munito di una lanterna o trina, 
immerge sotto questo crivello a qualche distanza dal fondo del re- 
cipiente, ove le parli silicie vengono a depositarsi. Si può anche 
supplire cosi ad una depurazione molto imperfetta dell'argilla ; e 
noi abbiamo avuto l’esperienza, che per mancanza di argilla prc- 
paiata , della creta comune, che si trova dovunque, produce piesso 
a poco gli stessi effetti; le cure di mantenimento della tromba 
d’injezione, possono soltanto essere aumentate i. 

» II tubo di aspirazione della tromba da affrancare ordinaria , 
porta dunque un doppio ramo , e col mezzo di due rubinetti que- 
sta tromba aspira a volontà nella cala del bastimento , o nel re- 
cipiente dell'argilla. Il tubo premente della medesima tromba, è 
saldato col tubo della tromba a braccio che serve per riempiere 
o per vuotare la caldnja , o pure col tubo delle trombe di ali- 
mento: e col mezzo di due altri rubinetti , l’acqua della cala sarà 
respinta nel mare, o 1’ acqua sopraccaricata di argilla aspirata nel 
recipiente , sarà iujcltata nella caldaja. Questa tromba cosi dispo- 
sta non sarà impiegala a quest’ ultimo uso , che per pochi istanti 
nel momento delle estrazioni necessarie, per diminuire la concen- 
trazione del sale marino in dissoluzione nell’acqua della caldaja, 
e solnmeule per trattenervi la dose convenevole di argilla , di cui 
sarà facile il giudicare coll’ ispezione de’ tubi indicatori del livello, 
o dell’acqua raccolta ne’ rubinetti misuratori i. 

i L’ infezione dell’argilla si fa coll’acqua calda , mettendo il re- 
cipiente che la contiene, in comunicazione colla vasca dell’acqua 
alzala dalla tromba ad aria, coll’ajulo di un tubo e di un rubinetto. 
Si procura in tal modo la preziosa risorsa di una terza tromba di 
alimento, nel caso che una delle due trombe destinale specialmente 
a quest’ultimo impiego, venisse ad inutilizzarsi ». 

j Questo modo d’ injezione della argilla nelle caldaje adottalo 
ora su tulli i nostri bastimenti a vapore della marina reale , non 
esige altro travaglio dalla parte de’ macchinisti conduttori , che 
di girare a proposito quattro rubinetti. Ne risulterà una grande 
economia nell’impiego del materiale, e la possibilità di farne uso 
qualunque fosse la durala della traversata ». 

» Secondo gli effetti del nuovo modo d’ impiegare l’argilla , si 
crede che la spesa di questo genere può essere regolala a 5 kilo- 
grarnmi per tonnellata di carbone, consumalo dalle caldaje a va- 
pore marine ». 
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Quaulunqne siasi a sufficienza parlalo delle piastre fusibili e 
de’ loro inconvenienti , pur non di meno riguardando esso la si- 
curezza de’ bastimenti a vapore e de’ loro equipaggi , abbiamo cre- 
dulo tenerne ancora ragione , trattandosi di un’ oggetto tanto in- 
teressante, servendoci di un rapporto fatto da una commissione 
nominata a Tolone, per esaminare un progetto tendente a questo 
9copo. 

Le ricerche de’ dotti sulle esplosioni delle caldaje a vapore, l’e- 
same delle circostanze che hanno preceduto e seguilo questi acci- 
denti , conducono a distinguerli in due generi: gli uni profvenienti 
dn un’accrescimento gradato della tensione del vapore, possono 
essere prevenuti dalle valvole ordinarie , sopra tutto dalle valvola 
manometriche , ed esse hanno raramente degli effetti dispiacevoli : 
gli altri che non sono annunziali da alcuni di questi mezzi, sono 
prodotti dalla formazione istantanea di una gran quantità di va- 
pore , che proviene da una mancanza parziale o totale di alimento. 

Se l’ acqua cessa di giungere nella caldaja e che continua a 
fornire del vapore al motore , il liquido si abbassa progressiva- 
mente , e lascia a secco una certa parte de’ condotti de! fuoco : 
questi ultimi in contatto con la fiamma diverranno incandescenti, 
e comunicheranno un’ altra temperatura al vapore , la di cui ten- 
sione potrà non aumentare. Se si fa entrare istantaneamente del- 
l’acqua nella caldaja , quest’acqua arrivando sopra superficie rosse 
o mischiate con un vapore che gli cede uua gran quantità di ca- 
lorico , si convertirà subito in fluido elastico , e produrrà una 
forza viva capace di rompere le caldaje le più forti. Se le piastre 
fusibili , le valvole di sicurezza danno allora passaggio al vapore, 
la depressione che ne risulta produce nella caldaja un bollimento, 
che divide il liquido in globelli , lo rende altissimo ad appro- 
priarsi l’ eccesso di calorico , ed affretta il disastro che si vuole 
evitare. - % 

Vi è una causa delle esplosioni prodotte da una formazione 
istantanea di vapore. Questa è il cumulo di sedimenti provenienti 
da’sali, che le acque del mare sopra lutto contengono in abbon- 
danza. Uno strato grosso di questi sali trovandosi interposto tra 
la parete della caldaja e l’acqua, questa parete diveuta rossa, 
si dilata, e può rompere Io strato di sedimenti ; l’acqua battendo 
allora il metallo rovente , sviluppa istantaneamente una quantità 
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considerabile di vapore , nel mofficnlo in cui la coesione del me- 
tallo è indebolita da un alla temperatura. De'frequenti nettamenti 
possono soltanto impedire questi avvenimenti, prolungando nel me- 
desimo tempo la durata delle caldaje. 

In questo caso come ne’ due precedenti tutte le valvole sono 
insufficienti o nocive ; cd è ciò che ha fallo conchiudere a’ dotti 
che si sono occupati di questi fenomeni , che nelle esplosioni per 
formazione istantanea di vapore, le piastre fusibili come le valvole 
di sicurezza erano non solamente inutili , ma anche pericolose. 

Il progetto di ordinanza dando poco superficie alle piastre tende 
a diminuire gl’inconvenienti, ma non li fa scomparire. Il punto 
di fusione non resta invariabile nelle leghe metalliche, che sono 
regolarmente esposte ad una temperatura tanto vicina a quella in 
•cui fondono , la piastra si rimollisce , si gonfia , ed ha il grande 
-inconveniente di lacerarsi ad una pressione corrispondente ad una 
temperatura di molto inferiore. Questo accidente non può acca- 
dere, senza produrre un grande scompiglio a bordo del bastimento 
nell’ ignoranza in cut saranno della vera causa della rottura. Se 
in questo momento si è obbligali di aumentare il fuoco , per su- 
perare uno scoglio o per superare una corrente più rapida , si è 
privali della forza della macchina , -allorché se ne ha il maggior 
bisogno. 

La fusione della piastra -non avvertirà sempre un fuochista tanto 
negligente per lasciar mancare l’acqua alla caldaja; se la tensione 
del vapore che ha continuato a far muovere la macchina colla sua 
sola dilatazione è divenuta eguale, o a un di presso, alla pressione 
atmosferica, la sfuggita del vapore avrà luogo senza alcun rumore. 

Il rubinetto che potranno avere i bastimenti destinali ad una 
navigazione marittima , o ad essere spiati fortuitamente in mare, 
non renderà meno dispiacevole la negligenza de’ soprastanti; fa- 
ciliterà la disposizione che hanno i conduttori delle raaccbiue a 
sospendere, o a distruggere l’éffello delle piastre fusibili. 

Nelle caldaje a correnti di fiamma interne, la base della cimi- 
niera che traversa la conserva di vapore, acquista sovente una 
temperatura elevatissima, che estendendosi alla parte superiore della 
caldaja , affretterebbe la fusione delle piastre senza alcuno indizio 
di pericolo ; c se in opposizione al nostro avviso l’ applicazione 
delle piastre fusibili fosse estesa a’bastiincnti a vapore, la loro si- 
tuazione vicino le valvole di sicurezza nelle vicinanze della cimi- 
niera , non sarebbe bene scelta. 
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Quando le sommità de'fornelii diventano rosse , prima che que- 
st'alla temperatura , guadagnando tutte ie parti della caldaja sia 
stata indicata dalle piastre, un’abbassamento di pressione, un’in- 
troduzione di liquido, un cambiamento di livello prodotto dal maro 
dal movimento delle onde , ne’ fiumi da un traslocamento di pe- 
si , possono portare rapidamente l’acqua della caldaja su della 
superficie incandescenti , e causare l’esplosione. 

L’aUeozione di non lasciar bassare l’acqua in modo a scovrire 
i condotti di fiamma , è senza eonlradire il preservativo più sicuro 
contro le esplosioni; tutto quello che ha per iseopo di far cono- 
scere e di mantenere il livello nella caldaja , i galleggianti , i tubi 
di vetro, i rubinetti di grande apertura facendo comunicare lutt'i 
compartimenti delle caldaje , il buono stato delle trombe alimen- 
tarie , bastano per rendere simili accidenti impossibili. 

Noi crediamo, che si debbano trovare tutte le sufficienti garanzie 
nell’ istruzione e sorveglianza costante de’inacebinisti de’baslimenli 
a vapore, oltremodo conservale dalla necessità di vegliare in ogui 
istante alle macchine, per esser pronte alle frequenti manovre che 
esige la navigazione, e che non permette loro nè di assentarsi nè 
di dormire, durante il tempo limitato del loro servizio. L’allonta- 
namento completo di accidenti dispiacevoli , da molli anni su’bnsti- 
mcnti dello stalo , prova quanto sono efficaci i mezzi impiegali per 
combattere le esplosioni. 

Gl’inglesi sì esperti nella navigazione a vapore, non hanno per 
niente adottato le piastre fusibili. Le nostre macchine a vapore 
marine sono quasi tutte di origine inglese. I fabbricanti che ga- 
rantiscono per un dato tempo il buono stato de* loro apparecchi , 
consentirebbero ad una istallazione, che essi riguardano può darsi 
come nociva , e sarebbe giusto esigerlo dagli armatori ? 

Riassumendo, le piastre fusibili souo di un servizio poco sicuro; 
possono fondersi quando non v’è nulla a temere, e niente indi- 
care quando un’imminente esplosione si prepara ; non offrono ve- 
runa certa garanzia contro l’ignoranza , e l’inattenzione: sono in- 
sufficienti nelle esplosioni per la formazione istantanea del vapore; 
negli aumenti lenti e progressivi di tensione, esse possono essere 
rimpiazzate dalle ordinarie valvole, e da’inanometri ad aria libera. 
Dando un’indicazione falsa, possono essere causa di naufragio e 
della perdita del battello. 
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Ecco ciò clic il laborioso capitano Labrousse ci fa conoscere 
sull’espansione variabile: e siccome le nostre idee, o bene o male, 
si sono identicamente uniformate alle sue , il trascriverle in questa 
nota si è stimato utilissimo; anche sotto la veduta di far rilevare 
come in Giugno i84a si ragionava sul proposito. 

Il sistema di espansione ottenuto dalla regolarità do’ tiratoi coi 
perfezionamenti de’ signori Maudslay e Fichi , e che noi chiame- 
remo espansione Jìssa , e stato lino ad ora il solo adottato pei 
bastimenti a vapore della marina francese , meno alcune ecce- 
zioni che non sono state felici , per diversi motivi estranei al si- 
stema di espansione istesso. Ma l’espansione fissa non poteva proc- 
urare, nello stesso tempo alle macchine marine, il maximum di 
effetto utile , ed il maximum dello sforzo sovente necessario nel 
corso della navigazione ; si doveva dunque limitarsi a restare in 
una media a questo riguardo; perciò si è adottato per le nuove 
macchine il sistema di espansione variabile, che permetterà di ot- 
tenere a volontà, sia il massimo effetto utile, sia il massimo sfo/zo. 

'Egli è dunque interessante esaminare questa quislione della e- 
spansione variabile , e sul rapporto delle sue proprietà generali , 
e su quello delia sua applicazione alle macchine marine per ri- 
guardo delle quali , noi crediamo che essa presenti de’ vantaggi 
particolari. 

L’esperienza ha dimostralo clic nna quantità di acqua data, esige 
sempre la stessa quantità di calore totale, per essere convertito ia 
vapore ad una pressione qualunque; e se si ammettesse col signor 
de Pambour che essa esige presso a poco la stessa quantità di com- 
bustibile, ne seguirebbe secondo la legge di Mariolte, che i kilo- 
grnmmo di vapore a io atmosfere introdotto in un cilindro du- 
rante ■/.° del’a corsa del pistone, ed espandendosi durante gli al- 
tri a/io, eserciterebbe alla Sue della corsa una pressione di i atmo- 
sfera , mentre che questa pressione sarebbe siala di io atmosfere 
durante il primo ■/,<>, diminuendo gradatamente fino al termine. 
Ora i kilogrammo di vapore ad i atmosfera introdotto iu un ci- 
lindro dello stesso diametro , e di un’altezza più piccola di circa 
4/ al , non eserciterebbe costantemente che una pressione di i atmo- 
sfera , ed intanto sarebbe bisognata la stessa quantità di combu- 
stibile, per ottenere i kilogrammo di vapore nell’uno o nell’ altro 
caso. 
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Ma intanto la legge di Mariotle noe è qui applicabile, poiché 
bisognerebbe die la temperatura nel cilindro non variasse per tutta 
la durata della eorsa ; e non è così. 

Risulta da numerose esperienze fatte dat sig. de Pambour, che 
il vapore agisce nel cilindro come se fosse in contatto col liquido 
generatore, cioè a dire che la sua temperatura resta unita alla 
sua pressione, e che quest' ultima è proporzionata al suo volume 
relativo. Ne segue che il vapore a ro atmosfere, avendo un vo- 
lume relativo rappresentato da 208* eserciterà una pressione di r 
atmosfera, allorché per effetto deH’espansione , questo volume re- 
lativo diventerà 1700. fri conseguenza se s'introduce del vapore a ut 
atmosfere in un cilindro- avendo 1700 centimetri di corsa , durante 
i 208 primi centimetri solamente, il travaglio sarà 20 x ro . k 33 = 
214.9; se a partire da questo punto s’interrompe P immissione deF 
vapore , esso si- espanderà fino- al termine della corsa , dove la- 
sca pressione sarà ridotta ad 1 atmosfera ; il suo volume relalivo- 
208 essendo divenuto ujoo, il travaglio sviluppato durante l’espan- 
sione, sarà 4070 circa. Travaglio totale = 2149 -f- 4070 = 6219. 

Ma se in vece di 1 chilogrammo di- vapore a io atmosfere, si- 
fosse introdotto- 1 kilogramme di vapore ad r atmosfera soltanto, 
^immissione avrebbe avuto luogo durante tutta la corsa, ed il tra- 
vaglio totale sviluppato, sarebbe stato 1700 X i. k o 3 = 1751. Gl» 
effetti prodotti sarebbero dunque nel rapporto di 17X1 : 6219, o 
di 1 : 3 . 55 ^ 

Se non si fosse fatto uso dell'espansione, la quantità di vapore- 
a 10 atmosfere introdotta sarebbe stala 8. k 17, ma lo sforzo eser- 
citolo sarebbe stato dieci volte più grande di quello esercitato da- 
1 kilograrotuo ad 1 atmosfera; così il- rapporto di 1 : 3.53 sarebbe 
divenuto quello di 1 : 1 .22. 

Si osserverà inoltre, che i risuhamenti sarebbero tanto più van- 
taggiosi, se s’impiegasse del vapore ad una tensione più elevala, 
sia che si facesse o no uso dell' espansione. 

Cosi dunque sostituendo alla legge di Mariolto là legge che 
deve reggere veramente, il vapore agendo ne’cilindri, il vantaggio- 
risultante dall’espansione e di pressione molto elevala , è si gran- 
de, che questa sembrerebbe dovere essere generalmente adottata 7 
ma la teoria che viene di esporsi suppone, che basta una mede- 
sima quantità di combustibile, per evaporare un certo peso di ac* 
qua ad una- pressione qualunque , lo che non Ita luogo. E bea 
vero però, che una stessa quantità di calore basta per evaporare- 
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wu peso di acqua dato ad una pressione qualunque; ma s'incon- 
trano nella pratica delle grandi difficoltà , sia per Tare assorbire 
questo calore, sia per conservarlo; e queste difficoltà alimentano 
a misura che le pressioni , e perciò le temperature sono più ele- 
vale. Si sà di fatti , che più le lamine sono grosse , più esse si 
oppongono alla trasmissione del calorico ; ed esse debbono essere 
tanto più grosse, ogni cosa eguale d’altronde, perehè sono de- 
stinale a contenere de’ vapori a più forte tensione : l’ irradiamento 
inoltre è lauto più grande, che la temperatura è più elevata; que- 
sta temperatura si oppone essa medesima all' assorbimento del ca- 
lorico, iu proporzione della sua elevatezza. Queste cause sono casi 
potenti per opporsi alla trasmissione o alla couservazioue del ca- 
lorico, ehe nelle belle esperienze fatte da’Signori Dulong e Arago, 
non si è potuto portare la pressione al di là di a4 atmosfere. À 
questo punto lutto il calore prodotto da) focolajo, bastava appena 
a compensare la perdita del calorico ed a mantenere la pressione,, 
senza consumo di vapore. ( Si sarebbe potuto intanto raggiungere 
ima pressione più elevala , senza le numerose fissure ebe si ma- 
nifestarono ), 

Si potrebbero ancora indicare altri inconvenienti inerenti al si- 
stema a pressione mollo elevala ; come la difficoltà di costruire 
delle caldaje di una forma conveniente pel servizio di mare ," ed 
intanto resistenti, le fìssure delle giunte e delle caldaje difficili- 
ad impedire ec. queste difficoltà meccaniche, finiranno probabil- 
mente per superarsi. 

La qnistlonc può dunque riassumersi in questo modo : più la 
pressione del vapore impiegala. sarà elevala e più l’effetto prodotto 
sarà grande , fino ad un cerio punto dove i vantaggi dell’ alla 
pressione, e dell’espansione sono compensati dalle perdite indicate, 
risaltanti dalFirradiamento ec,, af di là vi sarebbe svantaggio. 

In tal modo vi è tra basse pressioni- e le pressioni più elevale, 
un termine medio che deve essere il più vantaggioso, e che devo 
dipendere d’altronde dalla forma delle caldaje e da’ mezzi impie- 
gati per impedire l’irradiamento. Questa pressione la più vantag- 
giosa non potrebbe essere ben determinala, che dall’ esperienze 
comparative fatte con accuratezza , ma noi supponiamo che deve 
essere compresa tra j e 5 atmosfere. 

Colle caldaje ordinarie si potrebbe intanto limitare a portare I» 
pressione a a 1 /, o 3 atmosfere soltanto. À 2 . k 5o di pressione per 
centimetro quadralo, il rapporto semplice dell’effe ilo prodotto im- 
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piegando la espansione è come 238 : ib' 6 . La temperatura essendo 
in questo caso solamente di 127 gradi, le perdilo occasionate dal* 
l’ irradiamento ee. r non potranno essere comparabili all’ ottenuto 
vantaggio. 

NOTA. 

Quesio rapporto di e38 : 1 56 è quello che si ollieue co’ vapori 
di 2 . k bo e i. k 3i di pressione, espandendosi lutti due fino ad i. k 
come nelle macchine Maudslay; ma si considera che questa espan- 
sione che si< è forzati limitare così ad i. k per le macchine ad 
espansione fissa, ad oggetto di non dare al cilindro delle dimen- 
sioni troppo grandi , può essere spinta ben oltre , allorché si fa 
uso dell’espansione variabile , come si vedrà qui appresso; di-dove 
ne risulta una notabile ccooomia per effetto della quale, si oli iena- 
un rapporto molto più favorevole di quello di a38 : ib6.. 

APPLICAZIONE DE I.I/ESPANSIONE VARIABILE ALLE MACCHINE 
MARINE. In tesi generale l’espansione produce il maximum di effetto 
utile, allorché è portata tanto lontana che possibile, cioè a dire, al- 
lorché alla fine della sua azione il vapore fa presso a poco equilibrio 
alla resistenza prodotta dagli attriti, e la mancanza di condensazione;.- 
perciò quando una maochina è destinata ad esercitare ooslanlomenle 
lo stesso sforzo, vi è vantaggio a farla camminare sempre a quella 
espansione più favorevole ; ma le macchine marine non sono in. 
questo caso ; le resistenze a vincere differiscono estremamente tra 
loro , e han d’ uopo per conseguenza degli sforzi proporzionati^ 
Nelle macchine ad espansione fissa il movimento si rallentai,, allor- 
ché il bastimento soffre una maggior resistenza non si potrebbe 
allora consumare tutto il- vapore che possono produrre* le oaldaje,. 
e per conseguenza non si utilizza tutta la forza delle macchine;: . 
ma se adottando l’espansione variabile , si- riservano i- mezzi d’in- 
trodurre il vapore durante una più gran parte della corsa,, a mi- 
sura che il movimento della macchina, tende a rallentarsi, ne ri- 
sulterà che oltre una maggiore quantità di vapore consumalo ad- 
egui colpo di pistone, si eserciterà un maggiore sforzo su questo, 
e si accelererà il movimento;: si potrà in lai ojpdo giungere a con- 
sumare la totalità del vapore generato, tanto che la resistenza non- 
oltrepassi taluui limili, e si continuerà ad impiegare la forza reale^ 
della macchina. 

L’ effetto utile assoluto diminuirà è vero , a misura che si au- 
menterà la duiaia dell’ immissione del vapore; ma se si considera. 
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cbc è precisamente nelle circostanze di cattivo tempo contrario , 
Che è per lo più urgente di utilizzare tutta la forza del motore, 
s’intenderanno quali vantaggi preziosi l’applicazione dell’ espan- 
sione variabile alle macchine marine , aggiunge a’ vantaggi gene- 
rali di già esposti. 

Si presenta intanto un grave inconveniente nello impiego di alte 
pressioni e delle espansioni variabili , che risulta dalla necessità 
di dare agli organi della macchina delle dimensioni , maggiori delle 
macchine a bassa pressione e debole espansione : supponiamo per 
esempio che s’introduca in un dato cilindro uua certa quantità di 
vapore a 3 atmosfere, e che per causa dell’espansione si giunge a 
produrre un’eflelto totale eguale a quello, che risulterebbe dall’iu- 
troduzionc in quel cilindro, e durante tutta la sua corsa , del va- 
pore ad ì atmosfera , bisognerà che gli organi della macchina siano 
tre volte più grandi nel primo caso che nel secondo. Questo in- 
conveniente è grave per le macchine marine , per conseguenza esse 
debbono essere stabilite in modo a presentare uua combinazione 
particolare, che sarà la più vantaggiosa e che andremo ad esporre. 

Prendiamo per esempio della strada a seguire, una macchina di 
160 cavalli, il di cui cilindro avrà i.m36 di corsa, distribuzione 
Aloudslay ; cioè a dire la più vantaggiosa. Si alzerebbe il vapore 
alla pressione totale di 4* k >o per centimetro quadralo, in vece 
di i. k 3i. 11 vapore non sarebbe introdotto durante '/e della corsa, 
e si espanderebbe durante i s/i,; esso sarebbe allora condensalo 
durante I’ ultimo '/■, , e la pressione sarebbe di o. 1 * 65 , nel mo- 
mento della condensazione. Calcolando secondo i principi stabiliti 
di sopra, ne risulta, che la forza della macchina, sarebbe di circa 
alio cavalli in vece di 160: ma i suoi organi dovrebbero essere 
aumentati nel rapporto di 4i° : i3i. Bisogna ora considerare che 
il volume relativo del vapore a i. 1 3i di pressione, introduce du- 
rante g5a millimetri di corsa , essendo i365, ed il volume rèlativo 
del vapore a 4- k io essendo 479» purché vi fosse anche consumo 
di vapore, bisognerebbe che l’ introduzione di qursl’ultimo avesse 
luogo durante 334 millimetri della corsa; e siccome essa non ba 
luogo che durante a. 27 millimetri ( '/«) si avrà cosi un’economia 
di ,0 7/334 o '/ì circa, che si ridurrà ad l j\ per compensare le per- 
dite occasionate dall’aumento deH’irradiamenlo , la più grande dif- 
ficoltà di assorbimento del calorico , le filtrazioni ec. Le caldajc 
occuperebbero dunque uno spazio minore , e peserebbero circa a5 
tonnellate di meno ( comprendendovi l’acqua ) , di quelle ordinarie 
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«li 160 cavalli. Si può dunque ammettere che con una macchina 
senza bilanciere, l’apparecchio totale di 2Ì5o cavalli , sarebbe meno 
i gomberaule e non peserebbe più di quello di 160 attuale (1). 

Questa forza di a 5 o cavalli , sarebbe realmente quella svilup- 
pata dalla macchina camminando a di espansione, nelle circo- 
stanze le più favorevoli di tempo e di tirante di acqua. A misura 
che la resistenza aumenterebbe , si diminuirebbe 1’ espansione in 
guisa tale a consumare sempre tutto il vapore prodotto dalle cal- 
daje : la macchina conserverebbe cosi tutta la forza possibile, fino 
a che la resistenza diventi molto forte per imj edire il coturno 
totale del vapore, abbenchè l’espansione Tose lata ridotta fiuo 
al limile di ’/u. Perciò in questo caso si avrebbero '>/>, d'immis- 
sione , ’/i, di espansione, e sempre lo stesso avanzo di 

Adottando una media tra la distribuzione risultante dalle espe- 
rienze di Moudslay, e quella adottata da alcuni altri ingegneri e 
fabbricanti, abbiamo fissalo a >/,, il limite dell'espansione. la- 


(1) La speranza nudrita di togliere il bilanciere da'le macchine 
a vapore onde ingombera'-e meno luogo , vista l’ utilità dell' uso 
dell' espansione variabile è divenuta certezza. MauJslag nelle Fre- 
gate a vapore di 3 oo cavalli costruite per Napoli ( Ruggiero , 
Guiscardo , Tancredi, e Roberto ) ha tol o i bilancieri facendo 
uso di due cilindri in vece di uno. L'istallazione di questo me' odo 
chiamato a movimento diretto, consiste nello stabilire per ciascuna 
macchina , due cilindri situati nel senso della chiglia , i pistoni 
de’ quali ascendono costantemente verticali , senza aver bisogno di 
parallelogrammo , ed a maggiore esattezza ha ognuno una guida 
per la quale corre : i pistoni si congiungono ad un gran te , che 
fanno ascendere e discendere seguendo la loro corsa; allo estremo 
inferiore del te , vi è unita la grande biella , che va a’ ginocchi 
delLasse delle ruote. Come s’imprima il movimento è facile ad in- 
tendersi , giacché è chiaro che la sola grande biella oscillando 
nel senso di poppa e prua , ed ascendendo e discendendo co' pi- 
stoni , fa si che i ginocchi dell’asse eseguano il movimento di ro- 
tazione. 

Gli abili macchinisti conduttori delle macchine , debbono per 
questo meccanismo aver più che in ogni altro principal cura, a 
non lasciar fermare per quanto è possibile la macchina a’ punti 
morti ; nel quale caso fa d' uopo di molta forza per superarli. 
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tanto, benché risultasse d i queste esperienze clic si ottiene lo stesso 
effetto con ’/» di espansione, ed '/,<> di avanzo alla condensazione, 
che introducendo il vapore durante i 9 /„ e limitando a 35 /,«k> l’a- 
vanzo alla condensazione,' (Sfinge) niente prova ohe questo risul- 
lamento non sia principalmente dovuto all’avanzo di ‘/io alla con- 
densazione , e che non si potrà ottenere un’aumento di forza ( a 
carico dell’effetto utile assoluto ) , conservando questo medesimo a- 
vanzo di ‘/io, e portando l’immissione del vapore £uo agli 8 /.o, C 
può essere anche agli s:, /,uo. Questa distribuzione può essere fa- 
cilmente ottenuta nelle macchine ad espansione variabile, per mezzo 
di un meccanismo semplice , lo che non potrebbe aver luogo per 
le macchine ad espansione fissa , che dovrebbero presentare una 
distribuzione media tra il più grande sforzo ed il pivi grande ef- 
fetto utile, poiché era invariabile; giacile aumentando la durata 
dell'immissione, e conservando lo stesso avanzo alla condensazione, 
si avrebbe avuto dell’ avanzo all’ iuiroduziouc » lo che conviene 
evitare. 

Epilogando, risulta da ciò che viene di esporsi, che adottando 
il sistema di macchine proposte , si otterrebbe con un quarto di 
economia sul vapore, una macchina di 2Ò0 cavalli in vece di 160, 
senza aumento di peso e con minore irgomberamento. Non vi sa- 
rebbe dunque veruna difficoltà ad aggiungervi un secondo sistema 
di ealdnja , che non solo potrebbe servire di rispetto al bisogno, 
permetterebbe ancora di aumentare considerevolmente la forza della 
macchina , tostocchc la resistenza a viucere diverrebbe più con- 
siderabile. Potrebbe anche servire nelle circostanze le più favore- 
voli ; ma per produrre tutto il suo effetto , bisognerebbe che si 
potesse aumentare il diametro delle mete , lo che è diffìcilissimo 
nello stato attuale, se non impossibile. Per riguardo de’baslimenti 
a vite, niente sarebbe più facile, che l’aumentare la superficie 
della spirale , ciò che basterebbe fino ad un certo punto. 

Ne’ calcoli che precedono non abbiamo tenuto conto della dif- 
ferenza di pressione del vapore nelle caldnjc ed il cilindro’, perché 
i dati mancano per l’alta pressione : intanto è- possibile di ragio- 
nare per induzione. Si ammette nella pratica che alla velocità or- 
dinaria il vapore alla pressione totale di 1 .* 3 i nella caldaja, è ri- 
dotto a 1 , l ig nel cilindro. Supponendo la stessa diminuzione di 
'/■•i pel vapore ad alta pressione, il rapporto dell’effetto prodotto 
dal vapore a i. l 3 i con i/,o d’immissione a quello del vapore a 
4. k 10 con ’/c d’immissione, in vece di iSC : ''io , che abbiamo 
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ammesso finora , diverrebbe i 53 : a 4 <>. Ciò pojlo ammollendo au- 
dio una diminuzione di più di '/» nel vapore a 4«tO, il rapporto 
sarebbe ancora in favore dell’ alla pressione. 

Esiste ancora un mezzo di aumentare la forza di una macchina 
qualunque ; basta all'uopo aumentare la tensione del vapore. Non 
si deve per altro impiegare questo mezzo , ehe ne’ venti contrari , 
giacile aumentando la tensione si aumenta lo sforzo esercitalo su 
gli organi della macchina ; ma questi organi calcolati per resistere 
a delle scosse violenti, possono reggere un più grande sforzo , al- 
lorché si contende col vento, poiché in questa circostanza la mac- 
china cammina sempre regolarmente. 

ESPANSIONE VARIABILE DE'B ASTI MENTI TRANSATLANTICI. Le 
macchine di questi bastimenti che debbono avere un’ espansione 
variabile, cammineranno alla pressione totale di i . k 3 i nella cal- 
daja. La loro corsa del pistone = a.m28. 

I tiratoj sono disposti in modo a permettere l’ introduzione del 
v ipore dorante »/io della corsa. Col mezzo dell’espansione varia- 
bile, si potrà disporre la distribuzione in guisa tale , da eonservare 
presso a poco questa immissione dando nello stesso tempo sia ■/,,, 
sia ‘/ir, di avanzo alla condensazione , senza alcuno avanzo all’in- 
troduzione. Si . verificherà in tal modo , siccome 1 ’ abbiamo fallo 
presentire, che 9i ottiene allora il più grande sforzo possibile. Se 
si ammettesse secondo Watt , che la resistenza a vincere fosse e- 
guale a io. 1 io per pollice quadrato, o o. k 70 per centimetro 
quadrato , non si potrebbe espandere il vapore, che durante 65 o 
70 centimetri della corsa ; ma nello stato attuale della fabbrica- 
zione, e sopra tutto allorché trattasi di grandi macchine, questa 
resistenza può essere ridotta a o.fifi , o o. fio , lo che permetterà 
d’ intercettare il vapore a mezza corsa. La forza della macchina 
che è di 47 * cavalli a* 1 ^ d’immissione, non sarà più che di 3 g 5 
cavalli, supponendo la stessa velocità. 11 rapporto tra queste due 
forze sarà dunque :: i : o.84, ed il consumo di vapore :: 1 : 0.66. 
Il beneficio di forza sarà di 4 3 cavalli circa. 

Le caldaje componendosi di quattro corpi separali, si potrà dun- 
que sopprimerne uno allorché si camminerà alla più grande espan- 
sione. Siccome allora si consuma ’/j meno di vapore, si potrà in 
taluni casi camminare con due caldaje soltanto , spingendo i fuo- 
chi e chiudendo nn poco r registri , agendo così con minore pres- 
sione nel cilindro. Se le ealdaje non fossero separate e clic biso- 
gnasse mantenere i medesimi fuochi, o almeno riscaldare la stessa 
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massa di acqua , l'economia sarebbe ben minore. Le calJaje se- 
parale, sono la perfeziono necessaria del sistema di espansione va- 
riabile. 

Deve osservarsi, che aNor quando si chiudono i registri di va- 
pore nelle macchine ad espansione fissa, o senza espansione, si e- 
sercita una specie di espansione continua , che è lungi è vero di 
«sere del pari efficace come la espansione variabile , di cui ra- 
gioniamo , poiché si condensa il vapore alla sua tensione media , 
ma che intanto dev’essere preso in considerazione. Si può ammettere 
che tenendo conto di quesia specie di espansione propria ad ogni 
macchina , ed avendo riguardo agli attriti, che risultano dallo sta- 
bilimento del meccanismo particolare all’espansione variabile, i 4» 
cavalli di economia presentati per la macchina di cui è parola , 
possono essere ridotti a s5 o 3o cavalli. 

Vcdesi da ciò che precede, elio I’ applicazione dell’ espansione 
variabile alle macchine a bassa pressione, permette di mantenure 
tutta la forza possibile contro una resistenza crescente , a partire 
dalla •/, corsa; mentre che con una pressione di 4~ l 10 » questa 
forza può essere sostenuta a partire dal primo '/e. 

Dobbiamo convenire, che questo vantaggio di poter mantenere 
tanto più tempo la forza possibile della macchina, contro una re- 
sistenza a vincere che la espansione è più grande , e per conse- 
guenza la pressione più elevata è il solo positivo ; di fatti ridu- 
cendo ad 'J 4 in vece di '/i l’economia del vapore , per compen- 
sare la perdita prodotta dall’irradiamento ec.ec., crediamo esserci 
approssimati al vero , ma non abbiamo veruna prova a questo ri- 
guardo. Dobbiamo altrettanto dirne della differenza di pressione 
nella caldaja ed il cilindro. Tutte queste quistioni potrebbero es- 
sere l’ oggetto di esperienze interessantissime , che noi crediamo 
non essere state fatte ancora in un modo completo. 

(*> 

I desideri del N. A. si sono avverati. Un nuòvo metodo intro- 
dotto da Maudslay nelle macchine di 3oo cavalli costruite per Na- 
poli recentemente , per imbracare e disimbracare le ruote a pale , 
a nostro credere colpisce il segno. Col meccaroismo semplice ed in- 
gegnoso che andremo a descrivere, le ruote si distaccano istanta- 
neamente dal resto dell’apparecchio, e rendono il bastimento pa- 
drone di fare uso delle vele, senza sperimentare i consueti ostacoli 
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clic frappongono le palette. Tanto più clic detti bastimenti som» 
costruiti con proporzionata velatura da poter navigare co’Legni a 
vela ordinari , o tenere un regolare posto nelle squadre ove fos- 
sero addetti ; e se fa d’ uopo possono tenere alimentata la mac- 
china, tenersi a uu dato silo colle vele, ed occorrendo o al primo 
ordine, imbracare le ruote, serrare le vele, e mettere in moto le 
macchine ; lo che può farsi in poco tempo. 

Noi crediamo che un tal sistc.na sia più prossimamente vicino 
all’ utile ed al possibile. Andremo a farne un breve cenno , per 
quanto potremo chiaro ; potendo assicurare che le nostre fregate 
a vapore fornite di tal meccanismo , hanno comprovato coll’espe- 
rienza quanto di sopra abbiamo detto ; essendo oltre a ciò delle 
navi dotate di tutte le buone qualità , che si richiedono pe’ basti- 
menti a vela i più bolinicri. 

Tal meccanismo consiste in un sistema ad ingranaggio situato 
superiormente all’ asse delle ruote a pale , che mediante un ma- 
nubrio che trovasi attaccato a’ tamburi delle ruote sul ponte sco- 
vcrto , si elfelluisce la disimbracatura , o l’operazione opposta. 

1 due assi esterni delle ruote, sono istallali in modo che pos- 
sono scorrere per dentro i loro rispettivi cuscinetti, senza alterare 
il loro perfetto allineamento. Ciò posto qualora si vogliono di- 
staccare le ruote, si girano i manubri ed il meccanismo testò citato, 
obbliga gli assi esterni ad allontanarsi dal perno della gran ma- 
nucila, che resta unito soltanto nel ginocchio detrasse intermedio. 
Praticatasi questa disimbracatura, avviene che camminando il basti- 
mento coi mezzo delle sole vele , le ruote non più dipendenti dal 
resto dell’apparecchio', girano nel senso del cammino e colla stessa 
velocità della Nave. Questa disposizione, come si vede, ovvia l’in- 
conveniente della opposizione delle palette al cammino, e diminuisce 
la resistenza a vincere. D’ altronde potendosi disimbracare ind'- 
pendentemenle o una ruota o 1’ altra , e qualora il mezzo di far 
girare le due ruote in senso contrario, cioè una siando e l’altra 
vogando , non si è finora trovalo ; disimbracandone una sola , si 
ottiene almeno il vantaggio che una agisce, mentre l’altra è inerte!; 
c viceversa. 

Per rimettere le ruote al loro primitivo posto, si debbono girare 
i manubri dianzi citati nel senso inverso , per imbracarle nuova- 
mente. 
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Siccome il consumo del combustibile per le macchine a vapore, 
è un’ oggetto della massima importanza particolarmente, pe’ com- 
mercianti, abbiamo stimalo qui notare diversi saggi , o esperienze 
fatte sull’assunto , in aggiunzione a quanto saggiamente dal N. A. 
è stato diffusamente trattalo. 

Quello che in primo luogo citiamo, fu fatto sulla Salamandra, 
Battello a vapore inglese di 220 cavalli. 
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Secondo la memoria del Tenente Baldock, il consumo del com- 
bustibile delle macchine di 220 cavalli ( Medea ), è stato valutalo 
termine medio a 7 '/, libbre = 3.4-0 kilogramini per cavallo e per 
ora. Il consumo delle macchine di 3 ao cavalli (del Sirio, e della 
Gorgona ), è di 3.25 kilogrnmmi, e quelle di 45 ° cavalli (Great- 
"Weslern ) a. 82 kilogramrni. Noi porteremo a 5 kilog ramini per 
cavallo , e per ora il consumo delle macchine di 5 o cavalli. Ope- 
rando sopra queste quattro basi , stabiliremo per interpolazione la 
seguente serie. 


FORZA 
| della 

CALDAIA • 

CONSUMO 
del carbone 

PER CAVA IJ. 0 

c per ora. 

FORZA 

della 

CALDAIA. 

CONSUMO 
del carbone 

PER CAVALLO 

e per ora. 

FORZA 

della 

CALDAIA. 

CONSUMO 

del carbone 

PER CAVALLO 

e per ora. 

cavalli 

kilog . 

cavalli 

kilog . 

cavalli 

kilog . 

5 o 

5 . 000 

160 

3.870 

320 

3.2 5 o 

80 

4 . 5 oo 

180 

3.710 

35 o 

3 .i 5 o 

9 ° 

4-420 

200 

3.555 

4 <)o 

2 .q 85 

zoo 

4.340 

220 

3 . 4 oo 

45 o 

2.820 

120 

4 .i 85 

2J0 

3.385 

470 

2.75 

140 

4 -o 3 o 

3 oo 

3.280 

5 oo 

9.655 


Prendendo per modello le caldaje di 160 di Maudslay, di cui la 
superfìcie riscaldante è di i48 roq o'“ q gab per cavallo, ed osservando 
che le superficie riscaldanti per cavallo, debbono essere proporzio- 
nate a’consumi di combustibile ; avremo 


FORZA 

della 

CALDAI! 

• 

CONSUMO 
del cari). 
PER CAV. 

e per ora. 

SUPERFICIE 

a 

RISCALDANTI. 

FORZA 

della 

CALDAIA 

CONSUMO 
del carb. 

PER CAV. 

e per ora. 

SUPERFICIE 

RISCALDARTI 

ca *a >o. 

TOTALE. 

PER 

cavallo. 

TOTALE. 


kilog . 

m . q . 

tn . q . 

cavalli 

kilog . 

771. q . 

rn . q . 

II 

5 .ooo 

1.200 

60.0 

220 

3 . 4 oo 

o. 8 i 5 

179.3 


4 *bOO 

1.080 

86.4 

2 5 o 

3.385 

0.810 

202.5 

9 ° 

4-420 

1.060 

95.4 

3 oo 

3.280 

0.785 

235.5 

100 

4.340 

I.040 

104.0 

320 

3 . 25 o 

0.780 

249.6 

120 

, 4 -i 85 

1.000 

120.0 

35 o 

3 . i 5 o 

0.755 

264.25 

j 4 o 

4 -o 3 o 

0.965 

1 35 . 1 

4oo 

2.985 

0.715 

286.0 

160 

3.870 

0.925 

i 4 S.o 

45 o 

2.820 

0.675 

3 o 3. 7 5 

180 

3.7 10 

0.890 

160.2 

4.70 

2.75 

0.657 

308.79 

200 

3.555 

o. 85 o 

170.0 

5 uo 

s .655 

o. 63 o 

3 i 5 .o 


Digitizad by Google 





















. 177 
I volumi occupati dall'acqua sommessa aiPcvaporamenlo , segui- 
ranno il rapporto delle superfìcie riscaldale , poiché i bolliloj o 
strali di acqua che circondano i condotti di calore, debbono avero 
per grossezza costante, quella che l’esperienza ha fatto riconoscere 
la più propizia alla trasmissione del calorico nella massa liquida. 

I volumi de’ cinerari , focolaj , e condotti di calore seguiranno 
i medesimi rapporti de’ volumi occupali dall’acqua. 

I volumi delle capacità, che tengono in riserva il vapore com- 
presovi le casse a vapore, saranno proporzionate alle forze nomi- 
nali delle caldajc , o alle quantità di vapore consumate dalle mac- 
chine ; cioè a dire, che l’unità di volume per cavallo sarà co- 
stante cd eguale a o. ml » i 4 o 6 a 5 , unità che adotteremo per la 
(aldaje di 160 Maudslay, che sotto questo rapporto soltanto, ci 
è sembrato presentare qualche imperfezione. 


Quantità di carbone consumalo da' differenti sistemi di macchine 
a vapore , secondo le esperienze fatte in Francia sulle macchine 
impiegale a terra. 


SISTEMA DELLE MACCHINE 

EFFETTO UTILE 
per kilogrammo 
DI CARBON FOSSILE 

bruciato 

CARBON 

FO SILE 

bruciato 
per forza 
DI CAVALLO 
e per ora. 

In buonissi- 
mo stato di 
manuten- 
zione. 

Nello stato 
ordinario 
di manu- 
tenzione. 

r.° A bassa pressione, sistema 

kilog. 

kilog. 


di Walt, senza espansione 
e con condensazione. . . . 

54 -ooo 

45.000 


a.° Ad alta pressione con espan- 
sione e con condensazione. 

108.000 

90.000 


3 .° Ad alla pressione con espan- 
sione e senza condensazione. 

93.000 

55.000 

per lo più 4 
4 a 5 

4 .° Ad alla pressione senza es- 
pansione , nè condensazio- 
ne , e fissa 

27.000 

21.480 

8 a ro 


1 2 
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Osservazione. ~ Diversi costruttori rimpiazzano in questo nv>- 
mento con vantaggio le macchine di Woolf appartenenti al ‘i. si- 
stema, con quelle più semplici del 3 .° sistema, noli impiegando 
che un sol cilindro, cominciando la espansione al ’/i o al '/ \ della 
corsa del palone , e sopprimendo il condensatore. Queste nuov^ 
macchine non bruciano al di là di 2 '/, kilograrami di carbone , 

« 3 al più , per forza di cavallo e per ora , allorché esse sono 
bene condotte e mantenute io buono stato. 

<f) 

Stimiamo pregio dell’opera sviluppare tuli’ i diversi melodi usali 
$n Francia per calcolare la forza delle macchine a vapore. Li es- 
porremo per quanto ci è possibile facili e chiari , lasciando abrasili 
sagaci lettori la cura di valutarne il merito, e profittarne secondo 
il bisogno e le circostanze. 

METODO IMPIEGATO IX FRANCIA PER VAI/UTARE LA FORZA DELLE 
MACCHINE A VAPORE, SECONDO M. PONCELET. 

F rappresenta la ferza della macchina espressa in cavalli-va- 
pore, di cui l’unità è eguale a 4 -b'oo kilogramelri per minuto, o 
75 kilogramelri per secondo. 

d è il diametro del pistone del cilindro a vapore espresso ia 
metri. 

n rapporto della circonferenza al diametro, è eguale a 3 .i ii6 
N è il numero de’mclri percorsi dal pistone durante un minuto, 
c è la lunghezza della corsa del pistone espressa in metri. 
n è il numero di colpi o di doppia corsa del pistone per miuuto. 
véla velocità del pistone in metri per secondo. 
p è la pressione del vapore nella caldaja , espressa in kilogrammi 
per unità di superficie; essa si deduce dalla tensione indicala dal 
manometro della caldaja , osservando che la pressione atmosferica 
che equivale al peso di i.o 33 kilogrammi per centimetro qua- 
drato, o io 33 o kilograrami per metro quadrato di superficie, fa 
equilibrio ad una colonna di mercurio di 76 centimetri di altezza. 

/>’ è la pressione del vapore dopo che ha prodotto il suo effetto 
sul pistone, sia nel condensatore, sia scappandosene nell’atmo- 
sfera ; essa è anche espressa in kilogrammi per unità di superfi- 
cie. Nelle macchine a condensazione , essa si deduce dal grado di 
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ruoto indicalo dal barometro del condensatore , o in ditello dalla 
temperatura dell’acqua di condensazione per mezzo della tavola 
de’ Signori Arago e Dulong, indicante le forze elastiche del vapore 
di acqua corrispondenti alle temperature ; essa è stimata a termine 
medio a o.i5 kilogrammo per ceulimelro quadrato di superficie, 
o i5oo kilogrammi per metro quadrato. Nelle macchine senza 
condensazione , p' è eguale alla pressione atmosferica , cioè a dire 
a i.o33 kilogrammi per centimetro quadrato, o io33o kilogrammi 
per metro quadrato. 

O è il volume dopo l’espansione di un metro cubo di vapore 
preso alla tensione d’ un’ atmosfera. 

Q è la quantità di travaglio corrispondente a questo volume , 
che è eguale a io33o kilogramelri , quando non vi è espansione, 
o che O = i ( vedete alla fine di questa nota i valori corrispon- 
denti di 0 e Q calcolati da M- Poncelet ). 

f rappresenta il coefficiente di correzione della formola teorica 
dedotto dall’esperienza, per ottenere il travaglio meccanico o ef- 
fetto utile , tenendo conto delle resistenze nocive prodotte dagli 
attriti cc. ec. cc. 


FORMOLE GENERALI, 
i.a Classe. — Macchine senza espansione. 

f = '/< * d ‘ N ( p—p') v /•— d ‘ v (P—P') xf 

4fioo * J ~~ 70 

2. a Classe. — Macchine con espansione. 

Ad un solo ciliudro 

fQ p >\ /£_£_ .A 

— x.o33 p ) , ’A« i.o33 p ) w ^ 

Xf— ■ ^5—1 X/ 


43oo 

A due cilindri 
2C n 


9.01 r n. P \ 

F __ 'A * <1 60 1 .o33 ~ °^’ ) 


X/ 
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e essendo In corsa del pìccolo pistone durante la quale il va- 
pore è ammesso, ed n essendo eguale a se la corsa C del 

gran pistone corrisponde alla velocità della inanimila, o all’eslre- 
mità del bilanciere. 


iprncAziosi a* diversi sistemi di macchile. 

iT Macchine a bassa pressione, a condensazione, e senza espan- 
sione delle macchine di Watt. 


ji 0.7804^' N (p—p') y j. 0.7854 d' e (p —p') ^ j 

45 oo j 5 

p o la tensione del vapore nella caldaja corrisponde in gene- 
rale ad un* atmosfera c quarto per le macchine a bassa pressio- 
ne, o ad una altezza di 19 centimetri di mercurio al manometro, 
c p è allora eguale a 1.2912 kilogrammo per centimetro quadra- 
to, o 12912 kilogrammì per metro quadrato. — p' ola tensione 
nel condensatore è stimala termine medio a o.i 5 kilogrammì per 
«enlimetro quadrato, o i 5 oo kilogrammi per metro quadrala. 

Valori di f, 0 del coefficiente di correzione per le macchine 
a lassa pressione . 


FORZA DELLE MACCHINE 

IN BC0N1SSIM0 

NELLO STATO 

in cavalli di 75 

stato di 

ordinario di 

« 

KILOGRAMETRI. 

MÀXUTF.XZIOXE. 

MANUTENZIONE. 

4 a 8 

0 .5o 

0.42 

IO a 20 

o.56 

0.47 

3o a 5o 

0.60 

0.54 

60 a 100 

o.63 

O .60 


2. 0 Macchine a media pressione senza condensazione , e senza 
espansione , delle ad alta pressione di Walt. 
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La stessa forinola come la precedente, rimpiazzando p' — i5oo 
con p‘ — io33o , e dando a p il suo valore corrispondente alla 
pressione nella caldaja ; lo stesso coefficiente di correzione. 

3.° Macchine a media pressione , a condensazione r e con espan- 
sione. 

Ad un solo cilindro 


/Q P 

o.7854</'N VO i.o33 

45oo 



O. 


(V-E- p''] 

7854cf’»vO i.o33““ ) 

7 s 


Xf 


r.o33 0 1* pressione del vapore 


inosfere e frazioni di' atmosfere^ essa varia di a a 4 atmosfere 
per le macchine a media pressione con espansione e condensazione 
e ad un sol cilindro, corno quelle de’ battelli americani delle acque 
dell’ Est degli Stati-uniti. 

p' o la tensione nel condensatore seguale a i5oe chilogrammi 
per nutro quadrato in generale. 

O è il rapporto numerico del volume , che occupa il vapore 
dopo essersi espaso a quello fornito dalla caldaja. 

Q è il valore corrispondente ad 0 preso nella tavola*. 

A dL6 cilindri (macchine dette di Woolf) 


2 c n 

F = 0.2:854 d 1 6o 



75 


X/ 


Allorché i pistoni de’ due cilindri hanno delle corse ineguali- 
CD’ 

q — , D essendo il diametro del gran cilindro dove si opera 

c< ^ la espansione del vapore, che viene dal piccolo cilindro-, 
e C la corsa del gran pistone. Qualora le due corse sono eguali 

q — e si può rimpiazzare con v nella forinola. 
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Calori di f , o del coefficiente di correzione per le niuecfiino 
a media pressione e ad espansione. 


FORZA 

delle 

MACCHINE 

in cavalli 

di 75 

ULOGJUMETM 

IR BUONISSIMO 
stato di 

■AKSTINZIOnc. 

NELLO STATO 
ORDINARIO 

di 

MANO TENSIONE, 

OSSERVAZIONI. 

4 a 8 

o.33 

o.3o 


io a no 

o.4a 

o.35 

Esperienze di Donar 

1828 . 

20 a 4 o 

o.5o 

0.43 

Esperienze di M. de 
Prony. 

60 a 100 

0.60 

o.55 

Rapporto delle mine 
di Cornorailles. 


4-° Macchine a media pressione con espansione e senza con- 
densazione. 

La slessa formola della precedente ad un sol cilindro rimpiaz- 
zando p' — i5oo con p' = io33o ; lo stesso coefficiente di cor- 
rezione. 

5.° Macchine ad alta pressione con espansione e senza conden- 
sazione dette di Oliver Evans. 

La stessa formola della precedente facendo />’= io33o. Il coef- 
ficiente di correzione o f, è termine medio eguale a o. 4 o per 
una macchina in buonissimo stato di manutenzione c a o.35 per 
una macchina nello stalo ordinario di manutenzione. 
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Tavola delle quantità prodotte di travaglio totale , sotto ■ differenti 
espansioni, per i metro cubo di vapore di acqua preso alla tea • 
sime di t atmosfera. 


0 

0 ! 

O 

Q 

0 

Q 

VOLUME 

QUANTITÀ*! 

VOLUME 

QUANTITÀ*' 

VOLUME 

QUANTITÀ* 

dopo 

di travaglio. 

dopo 

di travaglio 

dopo 

di travaglio 

corrispon- I 

corrispon- 

corrispon* 

l'espansione 

dente. 

l’espansione 

dente 

l’espansione 

dente 


km. 


km- 


km. 

T.aS 
I J)0 

12635 
1 4 fi 1 8 - 

4»5 

4 -fio 

25277 

2fi86 7 . 

7 j5 
7 .5o 

3079Ì 

3ii4I 

,. 7 fi 

r6i 1 1 

4 -zfi 

26426 

7.75 

3t483 

2 ..00 

1 7Ì90 

fi. 00 

26956 

8.00 

3 1 8 1 1 

2.20 

18707 

5.25 

27459 

8.25 

32129 

»_fio 

»979- 1 ’ 

5. fio 

279 Ì® 

8 . 5 o 

324*37 

32736 

Z.’j'Ó 

20780 

fi. 7 fi 

28399 

8. 7 5 

3.oo 

21679 

6.00 

28839 

9*°° 

33o2 7 

3.20 

22fio6 

6.25 

29261 

9.25 

333io 

3. fio- 

a3a 7 i 

6. fio 

29665 

g.5° 

33585 

3. 7 5 

23984 

6» 7 5 

3eo55 

9 - 7 5 

33854 

4.oo 

246fio 

7.00 

3 o 43 r 

10.00 

34i*6 


Nota» — Quando non vi è espansione, o che il volume resi» 
eguale ad i , il travaglio prodotto dall’ azione diretta del metri* 
cubo di vapore è io 33 o km. 

osservazioni generali sul metodo pratico per valutare la forza 

DELLE MACCHILE A VAPORE A PRESSIONE ELEVATA» 

Ci sembra che sull’ esempio di Walt nel suo metodo pratico per 
valutare la forza delle macchine a bassa pressione , si dovrebbe 
adottare un solo coefficiente di correzione della forinola teorica , 
per ottenere l’ effetto utile delle macchine a pressione elevala. 

Per dare un giusto luogo alla probabilità , che le macchine non 
saranno manolenute nel migliore stato possibile , Walt ha calco- 
lato le dimensioni di quelle a bassa pressione contando soltanto, 
che il vapore che giunge ai cilindro colla tensione di un* atmo- 
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sfera ed un scstu , o di 17. 5 libbre inglrr per pollice quadralo 
( j.2o5a kil. per cenliinctro quadralo) nou esercita clic 7 libbre 
di pressione utile per pollice quadralo (0,4919 kil. per cerili me- 
tro quadralo ) della superficie del pistone ; mentre che egli rico- 
nosce che queste medesime macchine sino capaci di esercitare 
una forza di io '/■> libbre per pollice quadralo, cioè a dire della 
metà in sopra allorché sono in buono sialo (1). 11 coefficiente 
costanle che risulta da questo metodo, è dunque applicandolo alla 
forinola di Poncelel per le macchine a bassa pressione ( p — p' )/ == 
(I.t 2052 — o.‘ i5)/=o.‘ 4919 , di do ve/= =0.46616; 

differisce pochissimo, come vedesi, da quello dato da Poucelet per 
le macchine a bassa pressione di io a 20 cavalli, nello stato or- 
dinario di manutenzione. Sarebbe per conseguenza mollo naturale 
di adottare per le macchine a media pressione con espansione e 
condensazione , come coefficiente unico , quello dato del pari da 
Poncelet , e ricavato dalle esperieuze di M. de l’ronj slesso, col 
mezzo del suo freno dinamometrico su macchine di questo sistema, 
e della forza nominale di 20 a 4° cavalli. 

Bisognerebbe ancora ad esempio di Walt, e come conseguenza 
del suo metodo adorando un coefficiente unico, formare una scala 
delle dimensioni delle macchine a pressione elevata , simile a quella 
iissala per le macchine a bassa pressione , e nella quale le lun- 
ghezze della corsa e le velocità del pistone , seguirebbero una 
pressione regolare in ragion diretta della forza nominale delle mac- 
elline. Questo metodo pratico di calcolare le dimensioni delle mac- 
chine , sarebbe molto razionale e conforme d’altronde al principio 
inconleslabile enunciato da Pambour , cioè che allora quando il 
moto è giunto aU’uniformilà , la quantità di azione ( la pressione 
moltiplicata per la velocità ) esercitata dal vaporo sul pistone , 

(t ) Questo spiega molto bene , come accada per esempio , che i 
nostri bastimenti a vapore di 160 cavalli che ottengono general- 
mente una velocità normale di g nodi, nelle pruove (F immissioni, 
non realizzano più che quella di circa S nodi con calma , dopo 
poco tempo di servizio. Di fatti la velocità del cammino d' un 
bastimento a vapore , essendo proporzionale alla radice cubica 
della forza motrice , c questa qui essendo ridotta nel rapporto 
di 1 . ’J a 1 , la velocità normale diminuirà nel rapporto di 

3 3 — . 9 _ 

V V~h 0 t.tii) : /» C sarà eguale a , , fg — 7.S6 nodi. 
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è eguale alla quantità di ario ite, che la resistenza gli oppone in 
s-’nso contrario. La velocità del pistone aumentando, la pressione 
del vapore su questo pistone diminuisce , ed allora si osserva bene 
die come Watt l’ha stabilito, il consumo di vapore resta sempre 
proporzionale alla forza ebe esercita una macchina , cioè a diro 
che lo stesso volume di vapore per minuto e per forza di cavallo , 
è necessario qualunque si fosse la forza nominale delle macchine 
di un medesimo sistema: nelle macchine ad espansione questo vo- 
lume è determinalo proporzionatamente alla tensione di produzione 
del vapore, cd agli cITctli utilizzali dalla espansione e dal superfluo 
di emissione. 

In Francia dove le macchine a pressione elevata , sono general- 
mente preferite alle macchine a bassa pressione pe’laboralori e le 
manifatture, i costruttori si sono fatte delle scale di dimensioni, 
dedotte dal calcolo , o dalla loro propria esperienza , ma che dif- 
feriscono notabilmente tra esse. Gli uni hanno seguita la regola 
data da Tredgold per calcolare la forza delle loro macchine; gli 
altri quella di Poncelet, e quesl’ullima ci sembra meritare più lì- 
' dncia della prima, che è fondata sopra una teoria azzardosissima 
come la maggior parte delle quislioni teoriche trattale dall’autore 
inglese ; altri finalmente seguendo la regola di Poncelet , hanno 
preso differenti coefficienti della formola teorica. Lo stesso disac- 
cordo esiste pel grado al quale essi impiegano 1’ espansione nor- 
male, o quella corrispondente alla potenza per la quale macchina 
e sopra tutto le caldaje, sono state calcolate. Perciò nelle mac- 
chine a 4 atmosfere ad espansione e senza condensazione, questa 
espansione è fissata ora alla 'f corsa del pistone , ora al ’/j , ora 
al 11 grado dell’espansione producendo il maximum di utilità 
relativa alla macchina (i) a tale tensione di vapore dato , non 

(t) Egli è certo che i due limiti deh' utilità relativa della espan- 
sione e della sua utilità assoluta , sarebbero qui molto più allon- 
tanale Ira esse , che nelle macchine a bassa pressione , e che si po- 
trebbe andare jino all’ultimo di questi due limili per regolare lo 
stato normale della forza motrice; ma allora si sarebbe obbligalo 
ad aumentare troppo considcrabilmente il diametro de'cilindrt , e 
perciò le proporzioni ed i pesi delle altre parli del meccanismo • 
Conviene arrestarsi ad un termine medio ; riserbandosi d'altron- 
de con l'ajuto di una espansione variabile tra questi due limiti , 
di potere al bisogno aumentare o ridurre b forza motrice nomi- 
nale degli apparecchi . 
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potrà essere ben determinato clic in seguito di esperienze dirette, 
fatte coi mezzo di valvole di dislribuzioue , o di tiratoj di prova 
con gli apparecchi combinali dell’ indicatore di Watt e del freno 
di Prouy , il primo m surando lo sforzo del motore risultante da 
ciascun modo di distribuzione , il secondo il travaglio meccanico 
o I’ effetto utile sulla resistenza a vincere. In questo modo i Si* 
gnori Moudslay , hanno dovuto procedere nelle loro ricerche della 
proporzione di espansione , più conveniente per le loro macchine 
marine a bassa pressione. 

Apparterrebbe dunque all’ autorità de’dotti che intraprendessero 
queste esperienze', di provocare tra i costruttori francesi, l’ado- 
zione di scale comuni per le dimensioni delle macchiue a vapore 
a pressione elevata, con o senza condensazione, con o senza espan- 
sione. Si eviterebbero cosi le cagioni di contestazioni , alle quali 
danno spesso luogo i trattali de’ fabbricanti con gli acquirenti di 
queste macchine, ed i sospetti di cattiva fede per riguardo a’ pri- 
mi. Ad imitazione decontratti de’ costruttori inglesi-, per le mac- 
chine a bassa pressione , si limiterebbe a stipulare che la forza 
della macchina sarebbe valutala secondo gli usi adottali dalla pra- 
tica a ragione di 45oo kit., elevali ad ud metro di altezza per mi- 
nuto , per la forza di un cavallo , e la pressione sul pistone a ra- 
gione di fanti kilogrammi (secondo il sistema della macchina) per 
centimetro quadrato della snperGcie di questo pistone; che il dia- 
metro del cilindro a vapore sarebbe almeno di tanfo , e la lun- 
ghezza della corsa del pistone di tanto , che la tensione del va- 
pore del cilindro o nella caldaja, facendo equilibrio ad una co- 
lonna di mercurio di tanto di eentimetri in sopra della pressione 
atmosferica , le caldaje dovrebbero fornire sufficiente vapore , per- 
chè regolando convenientemente la resistenza , il pistone potesse 
prendere una velleità di tanti metri per minuto, o fare tante oscil- 
lazioni. Si sarebbe sicuri che la macchina realizzerebbe la forza 
promessa , a mcnocchè non esistessero do’ grandissimi difetti di 
costruzione o di montatura , ed a questo riguardo bisognerebbe 
riportarsene alla riputazione cd all’ abilità del costruttore , più 
tosto che alla prova del freno dinamometrico , che esige molta 
precisione ed esercitali soggetti per farne 1’ esperienza ; e d’ al- 
tronde la prova col freno su di una macchina nuova, o nello stalo 
perfetto di manutenzione , dovrebbe dare bene al di là della forza 
promessa, se ad esempio di Walt, il costruttore calcolando lo 
dimensioni del suo apparecchio, facesse prendere un giusto luogo 
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alla probabilità , che non sarebbe manie nulo nel migliore slato pos- 
sibile. 

I valori n delle forinole servendo a calcolare le forze delle mac- 
chine a media pressione , si deducono dalla velocità del pistone 
per minuto ( sopposti in generale costantemente eguali a 60 metri, 
eccetto per le piccole macchine ) divisi per la doppia corsa cor- 
rispondente. Ma è certo che la velocità del pistone deve aumen- 
tare proporzionatamente alla lunghezza della corsa , o in ragione 
inversa del numero di colpi battuti per minuto , fno al limite che 
la pratica ha fatto riconoscere la più conveniente, per evitare il 
riscaldamento de’ pezzi del meccanismo con gli attriti; cd a que- 
sto riguardo non si saprebbe meglio fare che il seguire i rap- 
porti di velocità, e di corsa del pistone stabiliti da Walt , e adot- 
tati da’ costruttori inglesi , tanto per le macchine navali , che per 
Je macchine fisse a bassa pressione. Applicando questi medesimi 
rapporti alle macchine a pressione elevata , ad espansione , e con o 
senza condensazione, noi proporremo la scala seguente delle loro 
dimensioni principali di dove derivano tutte le altre proporzioni. 
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FOHZA 

HAO- 

con- 

PEL. 

VELOC. 

NUMERO 


nomi- 

GIO 

della 

SA 

del 

del 

del 

delle 

DIAMETRO DEL PISTONE. 


pist. 

pistone 

rivoluz. 


naie 

man. 

pist. 

>er 1* 





per 1 

per 1 



771 . 

m. 

m. 

m. 



2 a 4 

0. 3o 

0. 60 

52 

0.8666 

43.3333 

Il diametro del pistone sari determinalo 
dalle forinole corrispondenti, facendo 0 e: 4> 

G 

0.35 

0. 70 

Sa 

0.8666 

S 7 . 1428 1 

— ? s 3, ed/ costantemente cs 0.42; per 
1,033 le macchine a condensazione Ot= 3, 
^ .1=4? ed f costantemente £= o.S5: ner 

8 

0 . 4 o 

0, 80 

5 a 

0.8666 

3a.5ooO| 


0. 43 
0. 5o 

0.90 

53 

54 

o.8833 

29.4444^ 

* ‘ 033 le macchine ad espansione senza 
condensazione, fino a tanto clie delle cspe-J 


1. 00 

0. 9000 

0 . 9333 

27.0000 

2S.4S4S 

rienze dirette abbiiao meglio fissato i valori 
di 0 relativi a questi sistemi di macelline. 


56 

B 

1. IO 


58 

0. 9666 

24.1666 

Ad un cilindro 

20 

e>. 60 

1. 20 

»!> 

o.G5 

1 . 3 o 

60 

1.0000 

23.0769 

22.1428 

d -l/~ 45oo F 

So 

0. 70 

i. 4 o 

62 

1. o333 

o. 7 854 xn(o/ o 3 3 -P , ) X/ 

35 

0. 75 

I. So 

64 

1.0666 

21.3333 

A due cilindri 

4° 

0. 80 

1. 60 

66 

1. 1000 

20.6z5o 

75 P . 

5 o 

0.85 

1.70 

68 

1. 133’ 

20.0000 


6o 

0. 90 


70 

i . 1666 

19.4444 

•jo a8o 

0.95 

1.90 

72 

I. 200C 

18.9473 


90 a ioc 

I. oc 

2. OC 

74 

1.8332 

i8.5ooo 
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(g) 

GP inconvenienti che presentano le ruote a palette impiegate 
finora su' battelli a vapore , di cui tutta la gente di mare e tulli 
i costruttori convengono , sono stali e sono tuttavia i soli mezzi 
impiegati per imprimere il moto a’ bastimenti che si giovano di 
un tal motore, e sono l’oggetto d' importantissime quislioni tra 
la gente dell’arte, per ispeculare un modo come convenientemente 
rimpiazzarle. 

Diversi progetti sono stali falli , ma quale più quale meno ov- 
viando a’ primi inconvenienti ne offrivano de’ più seri: quindi il 
problema è restato sempre irresolu'o , fino a che non si sia im- 
maginato impiegare una vite in rimpiazzo delle ruote, che gl’ in- 
ventori segnalano come risoluzione completa della quislione. 

L’applicazione della vite non è un’idea del tutto nuova. È già 
stata da mollo tempo impiegala per raccogliere e trasmettere la 
forza di una corrente di acqua. Gli effetti ottenuti souo stali in 
vero sempre deboli , ma sono stali sempre sufficienti per dare a 
divedere che si poteva utilizzare per trasmettere delle forze de- 
stinate ad agire sopra un liquido. Non si trattava più che trovare 
il miglior modo di applicazione. 

Daremo quindi un breve cenno dell’ invenzione di questo nuovo 
metodo chiamato a vile propellente , per darne a’ nostri lettori 
semplicemente un’ idea. 

I primi saggi tra’ quali si menzionano quelli falli da Riccardo 
Wilock di Edimburgo nel 1819 furono tulli imperfetti, e per con- 
seguenza infruttuosi. 

Smith nel i 836 epoca del suo brevetto d’invenzione, con una 
completa esperienza fatta con tutta 1’ accuratezza e nelle più fa- 
vorevoli condizioni per quanto si conosce , è stalo il solo indu- 
strioso che abbia fatto tuli’ i sacrifici e tulli gli sforzi necessari 
per presentare risullamcnli concludenti; ed i suoi successi da prin- 
cipio incerti e contrastali di molto da’ suoi rivali e partigiani as* 
soluti delle ruote a palette, souo oggi fondati su basi che lasciano 
poco presa a’ suoi detrattori. 

Ecco come Smith ha stabilito il suo nuovo apparecchio. In un 
bastimento della forza di 80 cavalli circa , che ha fatto costruire 
espressamente per questi saggi , onde essere nella piena libertà 
di modificare, aggiustare, correggere quanto nel corso delle fun- 
zioni del meccanismo poteva scorgersi , e dare poi al pubblico 
una completa prova della sua scoverta. 
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Fu egli sulle prime incerto per iscegliere le migliori forme da 
dare alla vile da impiegare, c non fu che dopo mollo tempo ed 
andando n trilione , che giunse a delermiuare le dimensioni che 
meglio convenivano a} tirante di acqua della sua nave , ed alla 
forma delle sue macchine. 

In tal modo dopo di aver fatto uso di una vile di 7 piedi di 
diametro , e di 8 piedi di lunghezza , nella quale la spira faceva 
una completa rivoluzione intorno all* asse , riconobbe che In sua 
macchina mancava di forza per far muovere quest’ apparecchio , 
ed il diametro fu ridotto a 3 piedi. La rivoluzione completa della 
spira fu poco dopo rimpiazzata con due mezze rivoluzioni , occu- 
pando uno spazio due volte minore in lunghezza, senza diminuire 
la superficie di azione delle spire sul fluido, e nel ritenere il dia* 
metro di 5 piedi, la lunghezza fu determinala di 4 piedi. Per ni- 
tro adottando quattro segmenti in vece di due, la lunghezza della 
vite potrebbe anche ridursi a dimensioni metà più piccole , senza 
alterare la sua azione; ma non sembra necessaria apportarvi a tal 
riguardo modifica alcuna. 

Era da stabilirsi l’inclinazione delle spire sull’acqua : si è fatta 
variare da 3o° fino a 5o°, e si sono in ultimo fissali ad un’angolo 
di 4 i>% che si riguarda come più favorevole all’ uguaglianza di 
azione delle differenti parti della spira per rispetto al centro che 
circonda. La superficie delle spire, è la quarta parte della sezione 
immersa , supponendo il bastimento taglialo nel mezzo perpendi- 
colarmente alla sua lunghezza. Ciò posto , per una nave che ha 
io piedi di tirante di acqua, presentando una sezione immersa di 
i43 piedi quadrati , si potrebbe adottare una superfìcie di spire 
di 33 piedi quadrali ; bene inteso che per superficie delle spire 
non intendiamo la loro superficie sviluppata , ma soltanto la su- 
perficie progettala sopra un piano perpendicolare all’ asse. Si è 
calcolato che per un grosso bastimento che fosse capace di circa 
3ooo tonnellate, basterebbe avere una vite di 11 piedi di diame- 
tro, 5 piedi e 6 pollici di lunghezza in a segmenti, o di 3 piedi 
di lunghezza in 4 segmenti. Lo spazio occupato da questo genere 
di apparecchio molto debole in ragione della sua potenza, trovasi 
ben lungi di uguagliare l’enorme volume che presentano le ruote 
a palelle. 

La velocità da imprimersi alla vile è un’elemento essenziale nel 
calcolo delle macchine di qnesli battelli , ed c della più alla im- 
portanza determinare questa forza colla quale si ottiene il maxi- 
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nuim dell’effello utile: disgraziatamente si sono fatti pochi espe- 
rimenli a questo riguardo, e la quislione non è per tanto riso- 
luta. Nel battello l’ Archimede costruito da Smith , la vite alla 
quale il movimento della macchiua è trasmesso con vari ingra- 
uaggi, fa 5 l /i giri, per giro di manuella, lo che produce i 38 a /s 
giri per minuto, facendo la manuella ordinariamente 26 rivolu- 
zioni. In un nuovo bastimento che si onderà a costruire , la vile 
farà 200 rivoluzioni per minuto. 

Smith ha situato il suo apparecchio a poppa vicino al limone, 
ed in guisa tale che la sommità della vile trovasi a 2 piedi al di 
sotto della superficie dell’acqua. Questa posizione presenta il van- 
taggio di aumentare di molto l'azione del limone, e farsi che il 
bastimento segua una linea perfettamente dritta. 

La vite esige una costruzione molto solida e precisa : si fa l’asse 
di ferro battuto onde dargli meno diametro, c le spire sono di lamine 
di ferro di buona qualità, di circa 7 millimetri di grossezza. Questa 
dimensioni convenienti all’ Archimede , debbono naturalmente essere 
proporzionate al motore. Vi erano delle precauzioni a preudcrc per 
preservare la vite dall’ ossidazione ; se si applicasse ad un legno 
foderato di rame , 1’ azione galvanica risultaute dalla presenza di 
questi due metalli , distruggerebbe l’apparecchio. Il migliore espe- 
diente per evitare questo effetto, sarebbe di comporla convenien- 
mente con piastre di zinco, a meno che non si potesse costruire 
di rame, lo che presenterebbe senza dubbio altre serie difficolti. 

Questi succinti ragguagli che veniamo di enunciare, improntali 
dai rapporto di M. Eduardo Chapell , incaricato dal governo in 
maggio 184.0 di esaminare il merito di questa invenzione, speriamo 
che bastino per farne sentire i vantaggi ; ma la novità del sog- . 
getto ci obbliga particolarizzare i più importanti. Per riguardo dei- 
l’clfelto utile che può ricavarsi dalle macchine , la vite parrebLe 
guadagnarlo sulle ruote a palette. In queste ultimo la velocità del 
bastimento è di 0.75 di quella della ruota; colla vite la velocità 
media è di 0.833 : vi è dunque vantaggio di o .83 — 0.7S = 0.08, 
o '/h circa. Sotto il rapporto delle disposizioni , la vite presenta 
una superiorità interessante. Le ruote allargano il bastimento , 
aascondono il ponte , e sopraccaricano l’opera morta. La vite al 
contrario lasciando il ponte perfettamente libero , permette lo sta- 
bilimento di batterie continue da arabi i lati , e la sua posizione 
nell’opera viva del bastimento , ne favorisce la stabilità. Essendo 
pei fellamente immersa, trovasi al coverto delle palle, mentre le 
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ruote degli amichi LatU-lli, rendono il loro impiego pericoloso nel 
combattimento. 

La vile funziona colla stessa efficacia con ogni tempo e qualun- 
que fossero i movimenti del Legno ; mentre che le ruote perdono 
allora mollo della loro azione: esse nou travagliano che alterna- 
tivamente, cd una è intieramente immersa nell’acqua dove prova 
forti resistenze , mentre 1’ altra si muove quasi nel vuoto. A tal 
punto di vista, la vite ha un’immenso vantaggio. Per queste ra- 
gioni \' Archimede uscendo con cattivo tempo , ha ottenuto de’suc- 
ccssi sopra i battelli che con esso si provavano. 

Tra le obbiezioni fatte a Smith , vi è quella dell’ uso dell’ in- 
granaggio che è obbligalo impiegare, per imprimere alia vile una 
conveniente velocità. Si fa all’uopo osservare che ut 4 . -mona co* 
struzionc, può rendere la loro durata molto lunga, ed in tult'i casi 
il loro rimpiazzo non è , nè dispendioso nò difficile. 

Sembra in fine, che impiegando questo sistema, si otterrebbe 
un’ economia sensibile nc’prezzi di costruzione. Si valuta ad una 
lira sterlina ( 2 bf) per tonnellata pel solo bastimento, e si ènei 
dritto di sperare una riduzione sul prezzo delle macchine. 

Da tuli’ i fatti dianzi esposti, si può concludere, che l’appli- 
cazione della vite propellente presenta de’ vantaggi sopra tutto per 
la marina militare. Ha bisogno però di ulteriori miglioramenti , 
di lunghe esperienze , e del tempo per sanzionarne completamente 
l’adozione ; essendo questa la sorte di tulle le scoverle cioè : che 
una generazione si applica, si affatica, si dispendia per inventa* 
re , e la seguente ne coglie il frullo, 
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RACCOLTA DI VOCABOLI 

RIGUARDANTI 


LE MACCHINE A ^APOEE. 


Fl..\CESE. 

1 Air. 

2 Alimentation. 

3 Almosphérc. 

4 Arbre de conche des rotics. 

5 Arbre dcs manivelles, au ar- 

bre intermediaire. 

G Arbre du parallèlogrammc. 
Arbre da tiroir. 

Anses , oa poignées à vis 
pour con verde de cylindre. 
g Assortiments de clefs , pour 
caler les disques sur Ics 
arbres des roues. 

10 Bàche. 

11 Balancicrs. 

1 2 Basse-pression. 

1 3 Bateaux à vapcur. 

*4 Barreaux de grilles. 

1 :> Bàtis. 

16 Biélles. 

17 Boites à étoupos. 

18 Boitc dcs soupapes à tiroir. 

19 Bouilleurs. 

20 Boulons. 

21 Bras du balancier. 

22 Brides ou frqttes. 

»3 Bulloirs. 


italiano. 

1 Aria. 

2 Alimento. 

3 Atmosfera. 

4 Asse delle ruote. 

i 5 Asse delle manuelle a ginoc- 
chio , o asse intermedio. 

6 Asse del parallelogrammo. 
Asse del tiratoio. 

Anelli a viti per coverchi di 
cilindro. 

9 Assortimento di chiavi per 
inzeppare i dischi su gli 
assi delle ruote. 

10 Vasca. , 

11 Bilanciere. 

12 Bassa pressione. 

1 3 Battelli a vapore. 

1 4 Barre delle graticole. 

15 Tekijo. 

16 Bielle. 

17 Casse di stoppa. 

18 Cassa delle valvole a tiratoio. 

19 Bollitoj. 

20 Perni. 

21 Bracci del bilanciere. 

22 Freni, o cerchi di ferro. 
z 3 Urtanti. 

i 3 
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2 \. Bras et collier et» euivrc 
d’excentrique. 

2 j Boulon ou tourillon de ma- 
nivelles. 

26 Boite à soupapes pour pom- 

pe aliracntaire. 

27 Baromctresou jaugesdu vide 

avec complèment des lu- 
yaux, cuveltes, et couver- 
clcs. 

-28 Bièlles pendonles da grand 
pistoo. 

29 Bièlles du tiroir. 

30 Bièlles de la pompe à air, 

31 Boulous à crochet des pales. 

32 Boulons de carene avcc é- 

Ct'OUB. 

33 Barres de fourneau en fonte. 

34 Boile à soupapes cPalimen- ! 

talion pour chaudière , sou- 
papes et sièges et cuivre. 

35 Boile à doublé soupape de 

surelè pour chaudière. 

36 Barre d’ appui de ringards 

pour dcvant de chaudière. 

37 Boile à garniture pour tu- 

yau à vapeur. 

38 Boile à suif en fer-blanc. 

39 Bari! de blanc de cerase. 

40 Baril de suif. 

4r Bouleille d’huile boullie. 

42 Bouleille de vernis noir. 

43 Bouleille d’huile d’olire. 

44 Bouleille d’esscnce de térè- 

benthine. 

45 Buretles en cuivre pour huile. 

46 Brosses ou pinceaux. 

47 C.tloriquc. 

4-8 Chaleur. 

49 Cales. 

50 Cameaux. 

51 Carlingncs. 

Ha Cendriers. 

53 Chambre de vapeur. 


24 Braccio e «oliare di rame 
dell’ eccentrico. 

a5 Bottone o orecchione di ma- 
nuelle. 

26 Cassa con arai vola per la 

tromba alimentaria. 

27 Barometri o misuratori dol 

vuoto con finimenti di tu- 
•bi, di scudella, e coverchi. 

28 Bielle pendenti del gran pi- 

stone. 

29 Bielle del tiralojo. 

30 Bielle della tromba ad aria. 

3r Perni a ganci delle palette. 

32 Perni della carena con scro- 

fole. 

33 Barre di ferro fuso del for- 

nello. 

34 Cassa per valvole di alimento 

della caldnja , valvole e se- 
de di rame. 

35 Cassa a doppia valvola di 

sicurezza per caldaja. 

36 Barre di appoggio pe’ laslelli 

avanti la caldaja. 

37 Cassa di guarnitura per tubo 

a vapore. 

38 Cassa di latta pel sevo. 

3g Barile di bianco di cerasa. 

40 Barile di sevo. 

41 Bottiglia di olio collo (olio 

di lino cotto). 

42 Bottiglia di vernice nera. 

43 Bottiglia di olio di oliva. 

44 Bottiglia di spirito di tere- 

binto. 

45 Lubricatojo di rame per l’olio. 

46 Scovetle, o pennelli. 

47 Calorico. 

48 Calore. 

49 Biette , zeppe. 

50 Canali. 

5t Paramczzali, dormienti. 

52 Cinerari. 

53 Camera del vapore. 
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54 . Chanvre. 

55 Cliarbon , houillc. 

56 Chariot d’ excenlrique. 

67 Chnudiércs. 

58 Chauffeur. 

59 Cheminòcs. 

Go Chetniscs. 

Gc Chevai. Puissance. 

Ga Chocs» 

G 3 Clapetói 
64 Claveltes.. 

05 Ciò. 

GG Cloisons di» cbaudicres. 

67 Combustioni. 

68 Condenscnr. 

69 Coups de pìsloD. 

70 Couronnes des pislons. 

71 Course des pistous, 

72 Coussinets. 

73 Coursives. 

74 Cylindres. 

75 Cylindre à vapeur et son 

enveloppe. 

76 Couvercie du cylindre à va- 

peur. 

77 Couverole de la pompe à air. 

78 Cylindre qui eiliausse la M- 

che de la pompe à air, ou 
trop-plein de eette bache» 

79 Colonnes ou pilastres. 

80 Chàssis triangulairesdesbà^'s. 

81 Coreica des roues. 

82 Contre-poids du liroir. 

83 Contre-poids d’exoentrique. 

84 Clapet du fond de la pom- 

pe 4 air. 

85 Cbapeauxpourgrands palicra. 

86 Cales cu bois pour palicr. 

87 Clefs pour paliers. 

88 Coupcs ou godete à graisse 

eu cuivre. 

89 Cliaudcliers pour gardc-corps 

de machine. 
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54 Canapa. 

55 Carbone , carbou-Fossile. 

56 Braccio dell’ eccentrico. 

5 7 Calda je. 

58 Fuochista. 

89 Ciminiere. 

60 Camice. 

61 Cavallo , Forza. 

62 Scosse , Urti. 

63 Valvole a cerniera. 

64 Chiavette. 

65 Chiave. 

66 Tramezzi delle caldaje. 

67 Combustione. 

68 Condensatore. 

69 Colpi del pistone. 

70 Corone de’ pistoni. 

71 Corsa de’pistoni. 

72 Cuscinetti, o- grani. 

73 Pozzi. 

74 Cilindri. 

75 Cilindro a vapora e sua co* 

vertura. 

76 Coverehio del cilindro a va- 

pore. 

77 Coverehio della tromba ad 

aria. 

78 Cilindro che eleva la vasca 

della tromba ad aria , o sca- 
ricatojo di questa vasca. 

79 Colonne, o pilastri. 

80 Telaj triangolari deil’armag- 

gio. 

81 Cerchi delle ruote. 

82 Conlropesi del tiralojo. 

83 Contropesi dell’eccentrico. 

84 Valvola a cerniera del tondo 

della tromba ad aria. 

85 Cappelletti per grandi basa- 

menti. 

86 Bielle di legname per basa- 

mento. 

87 Chiavi per basamenti. 

88 Coppe o ciotole di rame per 

sevo. ( Lubrica toj ) 

89 Candelieri per guardare I® 

macchina» 
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go Cendrier à cnlevcr les cen- 
dres el escarbilles. 

gì Coudcs du tuyau de commu- 
nicntion de In vapeur. 
f)2 Clcfs à levier pour boulons, 
écrous , robmcls , etc. 
g 3 Cuillére à souder, de plom- 
bier. 

g 4 Ciseaux en acier. 
gì) Ciseaux à carlon. 

<)G Cerclesdeplomb pour joinls. 

97 Chaudiéres ou bouilloires à 

suif. 

98 Coffre à vapeur. 

gg Déchrrures. 

100 Dolente de la vapeur» 
api Diaphragme. 

302 Dilalalion. 

3 03 Disqncs des rones. 
jo 4 Doublé effet. 

ioli Dòme de la chaudière. 

306 Dinamique ( unite ). 

107 Douillcs avee boulons pour 
supporta de levier de sou- 
pape de sùrclé. 

jo 8 Èbullilion. 

309 Ècrous. 

1 io Embrayage. 
jw Entreioise des bàlia. 

I.L2 Evaporation. 

1 x 3 Excenlrique. 

3)4 Expansion. 

ni) Etriers ou brides , coussi- 
nets, contre-claveltcs à ta- 
lons, et clavelles pour bièl- 
les , eie. 

ijl6 Etais ou baubans de ebe- 
rainces. 

317 Etais ou colliers pour tu- 
yau de dègagemont de va- 
prur. 

118 Embranchemenls du tuyau 
de commuuicalion de la 
vapeur. 


go Secchie di ferro per togliere 
le ceneri ed il carbone mi- 
nuto. 

gì Angoli del tubo di cornunr- 
c azione del vapore. 

93 Chiavi a leve per perni, scro- 
fole, rubinetti, ec. 
q 3 Cocchiata per saldare. 

g 4 Bulini di acciojp. 
go Forbiri per cartone, 
v , f j Cerchi di piombo per giunte, 
gy Caldaje per sevo. 

g8 Cassa a vapore. 

gg Squarcialure , lacerazioni. 
ma Espansione del vapore. 

101 Diaframma. 

102 Dilatazione. 

10 3 Dischi delle ruote. 
i ©4 Doppio effetto. 

10!) Cupolino della caldaia. 

106 Dinamica ( unità ). 

107 Occhi con perni per soste- 

gno della leva della val- 
vola di sicurezza. 

108 Ebollizione. 

109 Scrofole, 
no Imbracatura. 

ni Traversa dc’telnj. 
uà Evaporamento. 

1x3 Eccentrico. 
n 4 Espansione. 
ni) Staffe o freni , cuscinetti , 
conlrochiavelle a tallone , 
e chiavette per bielle, cc. 

116 Stralli o sartie della cimi- 

niera. 

1 1 7 Cassa 0 collana del tubo di 

sprigionameutodcl vapoic. 

118 Saldature del tubo di co- 

mun'cazione del vapore. 
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iiq Eftu à pied, 
uo Enolume de forgeron. 

tal Flotteurs. 

L22 Frein de Prony. 

»a3 Fuseau ou cssieu et levier 
pour soupape de sùrelè. 
124- Filierès et tourne-à-gauchc. 
«a5 Feuillcs de cartoli pour 
joints. 

126 Galvaniqnes. 

127 Garniturcs. 

128 Gaz hydrogéne percarbonè. 
12 <) GriHes. 

i3o Gueulard. 

x3i Guidesdu parallelogrammo. 
i32 Grande verge de conne- 
xion. Grande bièlle. 

»33 Garde eu cuivre pour le- 
vier d’ injection. 

1 34- Garde en cuivre pour re- 
gislrcs. 

135 Grands paliers, ou paliers 

de Partire de couche. 

136 Grilles pour extrèmites des 

balancicrs. 

i3y Grilles pour claires-vojes 
de manivelles. 

i38 Grillc et couvercle d’ é- 
coulille à charbon. 
i3q Grilles ou lanlernes ea cui- 
vre pour tuyaux. 
i4-o Grilles ou crépiues en cui- 
vre pour còlè du navire. 
4 i Garaut blauc pour palau. 


inj Morsa col piede. 
120 Incudine da ferrajo. 
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1 2 1 Galleggianti. 

122 Freno di Prony. 

123 Asta o asse e leva per val- 
vola di sicurezza. 

124 - Madrevite e licciajuola. 

1 2 j Fogli di cartone per giunte. 


126 Galvanico. 

127 Guarniture. 

128 Gas idrogeno percarbonato. 

129 Graticole. 

130 Gola. 

jl3i Guidedel parallelogrammo. 
i3a Gran verga di unione, Gran- 
de biella. 

133 Armaggio di rame per leva 

d’ injezione. 

134 Armaggio di rame per re- 

gistri. ■ * 

i_3a Gran basamento , o basa- 
menti dell'asse delle ruote. 
i3fi Graticole per estremi dei 
bilancieri. 

i3? Graticole per passaggio di 
manuclle. 

i38 Graticole e coverchi di boc- 
caporla de’carboni. 
i3g Graticole o lanterne di ra- 
mo per tubi. 

i4-o Graticole o trine di rame 
po’ lati del bastimento. 
4i Cavo bianco per parango. 


i4a Haute-pression, 

143 Injection. 

144 Jauge (robincls). 
i4o Joints. 

146 Joug, frein, traverse. 

147 Joints en fer pourchaudière. 
48 Joinlscu carton pourluyaux. 
149 Jnuges ou calibres pour la 

uiacliiuc. 


i4a Alta pressione. 

143 Injezione. 

144 Misuratori ( rubinetti ). 
i.|!> Giunte , Commessure. 
t 4G Gioco , freno , traversa. 
i 4 7 Giunte di ferro per caldaje. 
i4o Giunte di cartoue per tubi. 
i4g Misure , o calibri per la 

macchiua. 

* 
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» So Lcvicr à main. 

> Hi Liinbes des roues à aubes. 
LÌÌ2 Levier de mise eu train. 

iS 3 Levier rògulalenr pour sou- 
papes, 

)54 Levier d’ injeetion. 
ìiiii Lanterne en plornb pour tu- 
yaux d’ aspìr.ilion. 
ìiiii Limes et maecbes. 


1110 Leva a man<r. 

1111 Perimetri delle ruote a pale. 
i 5 a Leva per mettere iu molo, 

o per manovrare il tira- 
tojo a mano. 

i 53 Leva regolatrice per val- 
vole. 

i 54 - Leva d’injezione. 

* Lanterna di piombo per tu- 
bi d'aspirazione. 
iii6 Lime cou manico. 


1^7 Manivelles. 
i -o Manomélres. 
i 5 g Mastica. 

160 Moderateurs. 
j6i Machine à vapeor marine. 
1C2 Macbine de tribord. 
i 63 Machine de bàbord. 
i 64 i Mains-courantes. 
x6S Manche en cuir avec rac- 
eordemenls à vis. 

1M Manivelles ou brimbalcs pour 
manoenvrer la pompe à 
bras. 

167 Marleaux assortis, 

1C8 Marteaux à piquer Ics sels 
des chaudiéres. 

169 Marieau eu cuivre et man- 

che, 

170 Maillets en bois, 

171 Méches en aeier et arche!. 


172 Mine de plomb, òmeri, ró- 
sine , filasse, et feuilles de 
papier sablé. 



l6i 

ifia 

i63 

sM 

i6S 


Manuelle. 

Manometri. 

Mastici. 

Moderatori, 

Macchina a vapore marina. 
Macchina di dritta. 
Macchina di siuistra. 
Passamani. 

Manica dicuojo con viloni. 


166 Manuelle o dondolalo! per 

manovrare la tromba a 
mano. 

167 Martelli assortiti. 

I£S Martelli da scalpellare i sali 
dcHe caldaje. 

169 Martello di rame con ma- 

nico. 

170 Mazzole di legname. 

171 Forchette di acciajo ed arco 

( Trapano completo ). 

172 Piombo, smeriglio, resina, 

sleppa , 0 carte di sme- 
riglio. 


1 73 Ontili a souder le cuivre. 


1 73 Uteozìli per saldare il rame. 


1 7 4 Paliers. 

17T ) Parallélogramme. 

176 PislOBS. 

ij7 Plaques fusibles. 

1 78 Poinls morls. 

179 Pompes. 

100 Presse-étoupej, 
Pompe à air. 


17 4 - Basamenti. 

17!) Parallelogrammo. 

1 7<> Pistoni. 
i^j Piastre fusibili. 

178 Punti morti. 

1 7Q Trombe. 

180 Slrelloja da stoppa. 

181 Tromba ad aria. 
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iFa Pompe al imcotairc avcc pi- 
ste n plein. 

i 83 Pompe d’épuisement de la 
caie. 

1 84 - Presse -garaitures des ti- 
roirs. 

1 85 Plaques ou bandes de fer 

pour pales. 

186 Pales en planches. Pales ou 

aubes cn bois. 

1 87 Plaques en fonte de parquet 

entre les tnachines. 

188 Pieces d’entrcloises polies. 

189 Portes de fourneaux de la 

ehaudiére. 

jgo Penlures avec boulons et 
loquela pour portes de four- 
neaux. 

1 9 1 Poids de chargc de soupapc 

de sùretó. 

1 92 Plaques en fonte de parquet 

pour devaot de ehaudiére. 

ig 3 Polii cenvercleen fonte pour 
plaque de parquet. 

1 94 Plaques de vidange ou por- 
tes de sels, avec traverses 
et boulons pour ehaudiére. 
>95 Plaque dtt poni pour che- 
rainée. ' 

>96 Piéces de soutes à charbon. 

j'97 Pompe à incendie, ou pom- 
pe à bras à quatre fins 
pour remplir et vider la 
ehaudiére. 

198 Palans avec ponlie eoupée. 

199 Plaque de foudation. 

200 Peinlure verte. 

201 Peinture uoire. 

202 Plaques de ettivre portant 

le nom du conslructcur et 
elous pouf Ics laer. 
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182 Tromba alimentaria con pi- 

stone pieno. 

1 83 Tromba della sentina. 

184 Strettoia di guarniture dei 

tiratoj. 

1 85 Piastre o fasce di ferro per 

palette. 

186 Palette di tavole. Palelle 

di legname. 

187 Tavolette di ferro fuso del 

pavimento tra le macchine. 

188 Traverse tirate a pulimento. 

189 Porte de’foruelH della cal- 

daja. 

190 Gangheri con perni e loc- 

ehelli per le porte de’for- 
nelli. 

191 Pesi per carica della val- 

vola di sicurezza. 

192 Tavolette di ferro fuso per 

pavimento innanzi la cal- 
daja. 

193 Piccolo coverchio di ferro 

fuso per le tavolette dei 
pavimenti. 

rg 4 Porte di espurgo, 0 porle 
de’sali con traverse e per- 
ni , della caldaja. 

198 Piastra del ponte per la 

ciminiera. 

rg6 Pezzi pc’magazzini de’ car- 
boni. 

197 Tromba d’incendio, o trom- 
ba a mano a quattro Cui 
per riempiere e vuotare 
la caldaja. 

*98- Paraughi con bozzelli aperti. 

199 Piastra di fondazione. Piat- 

ta-forma. 

200 Colore verde. 

201 Colore nero. 

202 Piastre di rame ( rame ia 

fogli ) col nome del fab- 
bricante, c chiodi per fis- 
sarle. 
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ao3 Regislros. 

2 o 4 Rcniflap. 

ao5 Rcservoir do la pompe à air, 
cuvcllc de trop plein. 

20G Ringards tisouniers. 

807 Rivela. 

208 Roables. 

20Q Roue à pales ou à aubes. 
aio Kajons des roues. 
ai i Rondelles tournccs pour 
boulon de manivelles. 
aia Robinet et godet à graisse 
pour liroir. 
ai3 Robinets-jauges. 

2i4 Robinetenbronzepouretein- 
dre ies feux dans la cham- 
bre de la machine. 

2ib Repoussoirs en acicr. 

216 Soie, 
aij Soupapes. 

_2 r$ Soupape à D.Tiroir el boile 
à liroir. 

a 19 Seau. Pistou de la pompe 
à air. 

220 Soupport dea coussinels pour 

tourillon d’arbro, ou porle- 
coussinels. 

22 1 Support pour le bout extc- 

rieur de l’arbre des roues. 

222 Soupape qui donne la va- 

peur pour purger le con- 
denseur. 

223 Soupape à gorge. Regìstre 

de vapeur guarnì de son 
essieu. 

224 Supporl avant , arriére , du 

milieu , pour barres de 
fourneaux. 

225 Soupape renversée ou sou- 

pape almosphérique pour 
chaudiére. 

226 Soupape d’arrét. Vanne du 
- ' luyau de décharge. 

227 Singeclcf. Clefà l’anglaise. 

228 Soudurc el oulils à souder 

de plombier. 


2q 3 Registri. 

204 Valvola di espurgo. 

205 Serbalojo della tromba ad 

aria o bacino di discarica. 

206 Altizznloj , rastcili. 

207 Chiodetti. 

20S Riavoli. 

209 Ruota a palette. 

2x0 Raggi delle ruote. 

2xx Rosette tornite per bottone 
di manuelle. 

aia Rubinetto e ciotola di scvo 
per tiralojo (Lubricatojo). 
3*3 Rubinetti misuratori. 

214 Rubinetto di bronzo per e- 

stinguero i fuochi nella ca- 
mera della macchina. 

215 Ripolsi di acciajo. 

216 Perno a forma di oliva, 

217 Valvole. 

210 Valvola a D. Tiratojo e 

cassa del tiratojo. 

219 Pistoni della tromba ad aria. 

220 Sostegno de’ cuscinetti per 

gli orecchioni dell’asse , o 
porta-cuscinetti. 

221 Sostegno per l’estremo este- 

riore dell’asse delle ruote. 

222 Valvola che conduce il va- 

pore per nettare il con- 
densatore. 

223 Registro del vapore guar- 

nito del suo asse. 

224 Sostegno di avanti , dietro, 

di mezzo , per le barre dei 
fornelli. 

225 Valvola rivolta , o valvola 

atmosferica per la caldaja. 

'226 Valvola di chiusura. Chiusa 
dello scaricatojo. 

227 Chiave all’inglese. 

228 Saldatura od utensili da 

slagnajo per saldare. 
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229 Tambour. 

2 3 o Tèles des balancicrs. 

23 1 Tez. 

232 Thermométre. 

2 33 Tiges de pislons. 
a 34 - Tirana. 

235 Tiroir. 

236 Tube de décharge. 

237 T, ou traverse du gran pi- 

slon. 

238 T, ou traverse du tiroir. 

239 T , ou traverse de la gran- 

de bièlle. 

240 T, ou traverse de la pom- 

pe à air. 

24» Toc ou heurtoir pour arbre 
des maiiivelles. 

2 {.2 Tige en cuivre de la pom- 
pe à air. 

243 Tubes eu verre pour baro- 

mélres. 

244 Tuyau en cuivre pour hui- 

lcr le bout extérieur de 
l’ arbre des roucs. 

2.J.5 Tubes indicateurs du ni- 
veau de l’cau pour chau- 
diere. 

246 Trou-d’bommeavcccouver- 

cle et boulons pour chau- 
diére. 

247 Tuyau de vapeur superflue. 

Tuyau de degagement de 
vapeur a vec embase ou col- 
lerelte. 

248 Tòte ou houle du tuyau de 

degagement de vapeur. 

249 Tuyau de degagement de 

vapeur pour le còte du 
navirc. 

e’Jo Tuyau à vapeur, ou tuyau 
de commuuicatioa de la 
vapeur. 

25 1 Tuyau à vapeur avec deux 

eolleretlcs. 

252 Tuyau pour 1 * interieur de 

la chaudicre. 

233 Tuyau d’ eau inutile, Tu- 


229 Tamburo. 

23 0 Teste de’ bilancieri. 
a 3 i Te. 

a 3 a Termometro. 

233 Fusi de’ pistoni. 

234 Tiranti. 
a 35 Tiralojo. 

236 Scaricatojo. 

237 T, o traversa del gran pi- 

stone. 

a 38 T, o traversa del tiratojo. 
a 3 g T, o traversa della grande 
biella. 

a 4 o T, o traversa della tromba 
ad aria. 

a 4 i Batocchio, o martello del- 
l’asse delle manuelle. 

242 Fuso di rame della tromba 

ad aria. 

243 Tubi di vetro pe’barometri. 

244 Tubo di rame per ungere 

di olio l’ estremo esterno 
dell’asse delle ruote. 

245 Tubi indicatori del livello 

dell’acqua della caldaja. 

246 Buco da uomo con covcr- 

cliio e perni per caldaja. 

247 Tubo di vapore eccedente. 

Tubodi sprigionamento del 
vapore cou sostegno o col- 
laretto. 

248 Testa del tubo di sprigio- 

namento del vapore. 
n 4 g Tubo di uscita del vapore 
pe’lali dei bastimento. 

a 5 o Tubo del vapore , o tubo 
di cotnunicazioue del va- 
pore. 

25 1 Tubo del vapore con due 
collaretti. 

a 5 a Tubo per l’ interno della 
caldaja. 

253 Tubo di acqua inutile. Tubo 
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yau de décharge du con- 
deoseur. 

ab '4 Tuyaux d’ aspiration cn 
plomb pour pompe d’épni- 
sement de la cale. 

255 Tuyau de décharge pour 

pompe d’épuisement de la 
cale. 

256 Tuyau d’injeclion d'ans le 

condenseur. 

257 Tuyau d’éduclion. Conduit 

du cylindre au condenseur. 

a 58 Tuyaux soufflant au Targo. 
Tuyaux d’ exlraclion des 
chaudióres. 

259 Tige en cuivre pour pom- 

po à incendie. 

260 Tuyau en cuivre sur le poni 

pour tigede pompe à bras» 

261 Tuyau en cuivre à cou de 

cygne et branche de tu- 
yau pour pompe à incen- 
die. 

*62 Tisonniers ou ringerdspour 
feu , et netloyage. 

263 Tenailles de forgeron- 

264 Tire-éloupes. 

265 Tonneau contenentde Bar- 
gile refractaire. 

266 Tonneau conlenent ( du ci- 
ment ) de la limaille de 
fonte. 

267 Volans. 

268 Zine et borac. 


di discarica dcT condensa- 
tore. 

a 54 Tubi di piombo di aspira- 
zione per la tromba della 
sentina. 

255 Tubo di discarica della trom- 

ba della sentina. 

256 Tubo d*mjeziono nel con- 

densatore. 

257 Tubo di uscita. Condotto 

del eilindro al condensa- 
tore. 

258 Tubi che portano fuori. 

Tubi di estrazione delle 
caldaje. 

259 Fuso di rame della tromba' 

d’incendio. 

260 Tubo di rame sul ponte 

per fuso della tromba a 
mano.. 

261 Tubo di rame a collo db 

cigno , e ramo del tubo- 
por la tromba d’incendio. 

262 Attizzatoj , 0‘ rastelli pel' 

fuoco, e per pulire. 

203 Tenaglie da ferrajo. 

264 Cavasloppa. Cav. stracci. 

265 Botte con argilla refrattaria, 

266 Bòtte ( di cemento ) di li- 

matura di ferro fuso. 


267 Volanti. 

268 Zinco ei)oraoe. 
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AVVERTIMENTO. 


mj intco 9copo clic ci ha indotto a presentare questa raccolta 
di vocaboli , è stalo di porgere una facilitazione a leggere gli au- 
tori che trattano queste materie. 

Il progresso delle scienze e delle arti-, applicate agli apparecchi 
a vapore, han portalo uu’ aumento di nuove voci nelle altre lin- 
gue, di cui la nostra èpriva. 

Non pretendiamo per ciò elevaroi in cattedra « farne nn testo: 
questa è pertinenze dc’dolli. Intendiamo soltanto avere aperta una 
strada a bene intenderei. 


FINE. 
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TAVOLA BELLE MATERIE. 




PREFAZIONE. . . . . 

Capitolo L . . ! « ? ? . , , , , . 

Capitolo II. Condotta delle macchine a vapore. 

Capitolo III. Condotta del fuoco 

Capitolo IV. Manovra de’ bastimenti a vapore. . 

Capitolo V. Del riniolco. . 

Capitolo VI. De’manometri * * 

Nomenclatura ed uso de’ pezzi che entrano in una mac 
china di battello a vapore. 


Appendice 


Sistema allo a rimpiazzare le ruote a palette. 

• • • 

Di alcuni sistemi di macchine a vapore 

Delle marchine Locomotive 

Mezzo per separare istantaneamente le ruote a palelle delle 

macchine a vapore. . . 

• • * 

Sistema di Hall ( Samuele ). . . ... 

' < « 

Quadri della forza elastica del vapore di acqua. 

• » • 

Mote del traduttore 

Raccolta di vocaboli riguardanti le macchine a vapore. * 


PAC. 

5 

7 

32 

5t 

58 

72 

79 

84. 

ia5 

ivi 

i3g 

I-Ì2 

i43 

i45 

i_Sq 

iS 

£ 9 ? 


FINE DELLA TAVOLA. 
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